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Un crucero japonés de la clase 
«Matsushima» bajo el 

fuego ruso, durante la batalla de 
Tsushima, en un bajorrelieve 
conservado en Tokyo. La batalla 
de Tsushima (27 de mayo de 
1905) finalizó con la completa 
derrota de la flota rusa 

Jrente a las fuerzas navales del 
almirante japones Togo; 

en Rusia, este descalabro 
significó el principio del 

fin del regimen zarista, mientras 
que en Japón se convirtió 

en un mito que contribuyo 
considerablemente al desarrollo 
de un expansionismo 
desenfrenado que, cuarenta 
años más tarde, llevo el pais a 
la ruina (foto Lino Pelleurini). 








La batalla del Shan-tong y el acto final 
en Port Arthur 


Al amanecer del 10 de agosto de 1904, la flota rusa 
salió lentamente de Port Arthur. El comandante en 
jefe enarbolaba su enseña en el Cesarevich. Algunos 
buques, entre los cuales figuraba el Rervizan, aún no 
habían podido reparar todas las averías causadas por 
el fuego japonés y se encontraban en condiciones 
precarias. La escuadra, cuyo nivel de adiestramiento 
había descendido ya a límites peligrosos, necesitó 
unas dos horas para salir de la rada interna y otras 
cuatro para el dragado de minas y ganar mar abierto. 
Y para colmo, los buques no disponían de numero- 


sas piezas de artillería que se habían quedado en : 


tierra. 

Los japoneses tuvieron tiempo más que suficiente 
para avisar de esta salida a Togo, mientras los rusos, 
entre continuos retrasos y detenciones ocasionados 
por las averías, se aproximaban poco a poco a la 
península del Shan-tong. Primero, poco después de 
las 11.00, apareció la escuadra de Dewa, que siguió al 
enemigo hasta las 12.30; a esa hora se avistó el 
grueso de la flota japonesa mandada por Togo. Los 
japoneses actuaron con parsimonia: se dedicaron a 


maniobrar para observar detenidamente la disposi- 
ción de los buques rusos, atrayéndolos para que 
cada vez se alejaran más de su base. A las 12,50, el 
Mikasa, buque almirante japonés, abrió fuego. En- 
tretanto, los torpederos japoneses ya habían sembra- 
do de minas la ruta seguida por los rusos. Togo, 
disparando lentamente y con toda precisión, navegó 
de babor a estribor para rodear la punta de la forma- 
ción rusa, pero Witthóff maniobró de manera opor- 
tuna y virando a babor se alejó apresuradamente de 
la escuadra japonesa, con lo que demostró que las 
normas que regían la famosa «táctica geométrica» de 
poco servían en la realidad del combate, incluso 
cuando el nivel de adiestramiento de uno de los dos 
adversarios resultaba mínimo. 

El objetivo de Witthóff consistía en especial en evi- 
tar que le cerraran el camino de Port Arthur, por 
lo que se hacía indispensable que mantuviera a los 
japoneses a su izquierda. En esta fase, sin embargo, 
la principal preocupación de Togo estribaba en no, 
sufrir bajas, hasta el punto de que confiando en la 
superior preparación de sus artilleros para el tiro a 
alcance máximo, se limitó a disparar desde lejos con 
sus piezas de grueso calibre, por lo que los daños 
que causó a los rusos fueron poco importantes. 
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De arriba abajo: tres formas 
diferentes de la insienia imperial 
japonesa, el crisantemo. 


También el Mikasa fue alcanzado, a pesar de que los 
rusos no dispusieran de telémetros distanciométri- 
cos para graduar el alza de las piezas. AÁ consecuen- 
cia de la precaución nipona, hacia las 15.20 los 
buques de Witthóff desaparecieron del campo de 
visión de los japoneses. Si hubieran esperado hasta 
la noche habrian tenido alguna posibilidad, al menos 
teórica, de huir hacia el sur, donde el enemigo sólo 
desplegaba la división de los cruceros de Kamimura, 
que en aquella zona realizaba misiones de patrulla 
de vigilancia. 

Togo se vio obligado a seguir a los rusos a toda 
máquina, reclamando la ayuda de los cruceros de 
Dewa. Hacia las 17.30, se reanudó el fuego y, desde 
aquel momento, el almirante Witthóff sólo se preo- 
cupó de proteger por cualquier medio a su alcance al 
acorazado Poltava (cuyas calderas estaban en muy 
malas condiciones y debido a esta circunstancia 
continuamente quedaba rezagado del grueso de la 
flota), tratando al mismo tiempo de abrirse camino 
hacia Vladivostok. 

Los japoneses pasaron entonces al tiro rápido efec- 
tuado con todas sus piezas. Entre las 17.30 y las 
18.37, los acorazados rusos recibieron un diluvio de 
granadas de alto explosivo, que sembraron la des- 
trucción y los gases tóxicos, derribaron mástiles y 
chimeneas, perforaron cascos y desencadenaron vio- 
lentos incendios; sin embargo, el Poltava, el Sebasto- 
pol, el Peresviet, el Retvizan y el Cesarevich siguieron 
navegando y disparando en aquellas condiciones 
infernales. También el Mikasa y otros buques japo- 
neses habían sufrido daños de cierta envergadura. A 
las 18.57, un impacto directo en el Cesarevich causó 





La popa del Cesarevyich 

tal como aparecía el 10 de 
agosto de 1904, despues 

del combate con las unidades 
japonesas. Observense los 
efectos de los impactos 
encajados, sobre todo el 

del proyectil de 305 que explotó 
en el puente de mando y 
causo la muerte del almirante 
ruso Witthoff. 
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numerosas bajas entre los componentes del estado 
mayor y la muerte del propio Witthóff. Inmediata- 
mente después, el buque fue alcanzado de nuevo y 
comenzó a virar en redondo, provocando la confu- 
sión e incertidumbre en la formación rusa. Ujtoms- 
ki, al advertir la tragedia, enarboló la señal de 
«seguidme a contramarcha», que en un principio 
sólo vieron algunos buques, pero luego, los que se 
hallaban en condiciones de navegar se aproximaron 
al Peresviet de Ujtomskii, el cual trataba de dirigirse a 
Port Arthur. Mientras los rusos procedían a retirarse 
con 5 acorazados, 2 cruceros y 3 cazatorpederos, los 
buques de Dewa se dirigían hacia el sur, para evitar 
que el enemigo escapara en aquella dirección, una 
precaución discutible puesto que sustraía fuerzas al 
grueso de la flota cuando el enemigo parecía estar ya 
fuera de combate. Sin embargo, Togo, con la pru- 


dencia que le caracterizó durante toda la campaña, 
cerró distancias con gran cautela, y, poco después, 
rompió definitivamente el contacto cuando los ru- 
sos decidieron por fin intentar un ataque por medio 
de los cazatorpederos. 

Entretanto, los cruceros rusos del almirante Reit- 
zenstein se encontraban alejados del grueso de la 
flota y habían intentado forzar, por sí solos, el paso 
hacia el sur. El 4sko/d, buque almirante, seguido por 
el veloz Novik, consiguieron este objetivo, mientras 
que el Diana y el Pallada, menos rápidos, se queda- 
ron rezagados y se reunieron con las fuerzas de 
Witthóff En el combate, el Diana había sufrido 
importantes daños, pero el Askold puso fuera de 
combate al 4sama. No obstante, el destino de estos 
buques no puede calificarse de afortunado, ya que el 
Diana, en previsión de un peligro del que no habría 
podido escapar, recibió autorización de los franceses 
para ser internado en Saigón, y el Askold, que habia 
consumido una cantidad excesiva de carbón, se hizo 
internar por los chinos en Shanghai. Por último, el 
Novik, que había repostado carbón en Kiao-cheu, 
reanudó su carrera hacia el norte, navegando a 
levante de las islas japonesas, y el 18 de agosto llegó 
al estrecho de La Pérouse, en un intento por aden- 
trarse en el mar del Japón y dirigirse hacia Vladivos- 
tok, pero fue interceptado por dos cruceros japone- 
ses. En el combate que siguió a este encuentro, el 
Novik, que resultó alcanzado, averió seriamente al 
Tsushima. El buque ruso se refugió durante la noche 
en Korsakov para hacerse a la mar el día siguiente, 
pero varó y fue abandonado. Los japoneses se hicie- 
ron con él y lo rebautizaron con el nombre de 








Sutsuya. Mientras tanto, el Cesarevitch, privado de 
instrumentos de navegación, tuvo que hacerse inter- 
nar por los alemanes en Kiao-cheu, junto con tres 
cazatorpederos. Ujtomskii regresó a Port Arthur. La 
escuadra rusa estaba totalmente deshecha, moral- 
mente más que en lo que respecta a los efectivos 
navales. Los cañones restantes fueron desembarca- 
dos y destinados a la defensa a ultranza de la plaza 
fuerte, junto con destacamentos de marineros proce- 
dentes de sus tripulaciones. El nuevo comandante 
de la flota, el almirante Wire, colaboró hasta el 
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último momento con los generales Stóssel y Kondra- 
tendko. El 27 de noviembre, los japoneses, tras una 
lucha feroz que duró varias semanas, conquistaron 
la Cota 203, desde la cual iniciaron el tiro directo 
contra los buques anclados en la bahía. En el mo- 
mento de la rendición, que se firmó el 2 de enero de 
1905, sólo quedaba a flote el Sebastopol, protegido 
por redes y a salvo del tiro enemigo, pero fue 
hundido por su tripulación antes de que las tropas 
del general Nogi entraran en la ciudad. En aquellos 
momentos, la Segunda Escuadra del Pacífico se 
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El crucero acorazado 

ruso Rurik, de la división 
destacada en Vladivostok. Fue 
hundido el 14 de agosto de 1904, 
en el choque con los cruceros 
acorazados japoneses del 
almirante Kamimura. 


Un episodio de los combates 
navales entre rusos y japoneses 
en 1904-1905, segiin un 
erabado japonés de la epoca 
(foto (. Costa). 
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A la derecha: el almirante ruso 
Zinovii Petrovich 


Rozdestsvenskil, comandante en 
jefe de la Segunda Escuadra del 


Pacifico durante la batalla de 
isushima. 


En el centro: el acorazado 
Imperator Nikolai I, 

buque insienta del almirante 
Niebogatov, comandante 

de la Tercera Escuadra. 
Constituida a toda prisa 

con pocos buques y de escasa 
eficacia, esta flota fue enviada 
como refuerzo de la Segunda 
Escuadra. 


Abajo: el acorazado Osliabia, 
bugue insignia del almirante 
Fólkersam. Su división 

llezó al Pacifico a través del 
Mediterraneo y Suez. 
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El almirante ruso Folkersam. El 


25 de mayo de 1905, murió a 
bordo de su buque, pero 

su defunción se mantuvo en 
secreto para no desmoralizar a 
los tripulantes. 
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aproximaba con bastante dificultad al teatro de ope- 
raciones, 


Los cruceros de Vladivostok 


Durante la batalla del Shan-tong, a Vladivostok 
apenas habían llegado noticias. Sólo un telegrama 
fechado el 10 de agosto había comunicado la salida 
de la escuadra desde Port Arthur, pero después no 
se supo nada más. Ante esta situación, el almirante 
Jessen habia decidido salir con los cruceros para 
acudir al encuentro de los buques de Witthóff que se 
dirigían hacia el Sur. Los cruceros acorazados Rurik, 
Gromoboi y Rossiia abandonaron la base en la noche 
del 14, poniendo rumbo al estrecho de Corea. Al 
amanecer, se toparon con los cruceros japoneses del 
almirante Kamimura, que disponían de mayor nú- 
mero de piezas de 203 mm y que, además, se 
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hallaban desplegados de modo que podían disparar 
más fácilmente por un mismo costado. Á consecuen- 
cia de ello, los japoneses consiguieron desarrollar un 
mayor volumen de fuego en un largo combate que 
se prolongó, casi ininterrumpidamente, desde las 
05.20 hasta las 10.00. Sin embargo, los buques rusos, 
aunque envueltos en llamas, siguieron navegando, 
ya que los proyectiles japoneses, provistos de unas 
espoletas muy sensibles, estallaban apenas tocaban 
las partes externas de los buques enemigos, dejando 
a menudo intactos los elementos motores detrás de 
los blindajes. No obstante, el Rurik, acribillado por el 
fuego enemigo, empezó a hundirse mientras las 
otras unidades trataban tenazmente de protegerlo. 
En conjunto, el almirante Jessen adopto una con- 
ducta tan hábil como agresiva, a pesar de la evidente 
inferioridad técnica en que se hallaban sus buques, 
con lo que demostró una vez más la buena prepara- 
ción y la elevada moral de la división que tenía a su 





mando. Sin embargo, ésta fue la última acción bélica 
de sus naves, que permanecieron inactivas hasta el 
mes de noviembre, cuando el Gromoboiembarrancó 
durante una salida. 


La Segunda Escuadra del Pacífico 


Entretanto. en Rusia se procedía a los preparativos 
para la partida de la segunda escuadra, pero buques y 
aparatos se resentían de un bajo nivel tecnologico, y 
las tripulaciones, reclutadas en gran parte en las 
regiones interiores, carecían de experiencia marine- 
ra; además, el nivel de preparación de sus oficiales 
era bastante bajo. Por encima de todo destacaba la 
figura del nuevo comandante en jefe, el almirante 
Zinovii Petrovich Rozdestsvenskii, un hombre ex- 
cepcional como el que tantas veces han conseguido 
encontrar los rusos en momentos difíciles de su 
historia. 


La escuadra, que se apoyaba en los 4 nuevos acoraza- 
dos de la clase «Suborov», a los que se añadía el 
Osliabia, casi nuevo, estaba compuesta por 26 unida- 
des mayores, a las que acompañaban una numerosa 
escolta logística. Los buques zarparon al amanecer 
del 14 de octubre de 1904 desde Liépaia, en el 
Báltico; 42 unidades en total se aprestaron para una 
travesía de 20000 millas, navegando entre continuas 
averías e interminables obstáculos diplomáticos. Al 
inicio: del viaje se produjo un grave incidente en 
aguas de Hull, que Gran Bretaña aprovechó inteli- 
gentemente en el plano internacional en perjuicio 
de Rusia para favorecer a sus aliados japoneses. Los 
buques rusos, entre los cuales había circulado el 
rumor de la presencia de torpederos japoneses en 
aguas europeas, cañonearon a varios pesqueros britá- 
nicos, a los que habían confundido con los temidos 
torpederos. En represalia por este incidente, Lon- 
dres creó innumerables dificultades diplomáticas y 
logísticas en todos los puertos en los que fondeaba la 
escuadra rusa. 

El viaje, muy accidentado, se realizó a lo largo de dos 
rutas distintas (véase mapa a pie de página): una 
parte de la escuadra, con su comandante en jefe, 
circunnavegó Africa por la ruta de El Cabo, y la otra, 
al mando del almirante Fólkersam, gravemente en- 
fermo, cruzó el Mediterráneo y Suez, después de lo 
cual todos los buques se reunieron en Madagascar. 
Entretanto, en San Petersburgo se había decidido la 
constitución de una Tercera Escuadra, formada por 
buques antiguos y de escasa eficacia bélica. Así pues, 
a las órdenes del almirante Niebogatov zarparon el 
acorazado Imperator Nikolai l, tres viejos acorazados 
costeros y un antiguo crucero acorazado. Siguiendo 
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la ruta de Suez, estos buques se reunieron con la 
Segunda Escuadra en aguas de Indochina, el 9 de 
mayo de 1905. El día 25 del mismo mes, murió 
Fólkersam, cuya enseña ondeaba en el Osliabia. Su 
cadáver permaneció a bordo del buque, sin que se 
comunicase a la tripulación la noticia de su muerte, 
mientras en el palo mayor seguía ondeando su 
enseña. 


La batalla de Tsushima 


El 27 de mayo, mientras los buques rusos, con todas 
sus luces apagadas, se adentraban en el estrecho de 
Corea, los torpederos que Togo había escalonado en 
servicio de vigilancia avistaron al enemigo. Iba a 
comenzar el encuentro decisivo. Los japoneses ha- 
bían encomendado a sus unidades más antiguas 
misiones de vigilancia en las aguas menos amenaza- 
das, y concentraron los mejores buques bajo las 
órdenes del comandante en jefe: los acorazados 
directamente con Togo, los cruceros acorazados con 
Kamimura, y los cruceros protegidos con los almi- 
rantes Uriu y Dewa. Por su parte, Rozdestsvenskii, 
tras haber dejado en libertad los buques logísticos, 
disponía bajo sus órdenes directas de las unidades 
de la clase «Suvorov», mientras que el Osliabia, que 
enarbolaba la enseña de Fólkersam, encabezaba una 
división mixta compuesta por tres acorazados y un 
crucero acorazado. Niebogatov estaba al mando del 
Nikolai I y los tres acorazados guardacostas, ya que 
se había preferido transferir el crucero acorazado a 
Enquist, que tenía bajo sus órdenes 9 cruceros 
acorazados y 5 cruceros protegidos. En teoría, el 
número de piezas de 305 mm que montaban los 


Gráfico con las rutas que 
siguieron las fuerzas navales 
rusas para trasladarse desde el 
Báltico a Extremo Oriente. La 
escuadra de RozdestsvensKkii 
circunnavegó Africa por 

la ruta de El Cabo, mientras que 
las divisiones de Fóúlkersam y de 
Niebogatov atravesaron el 
Mediterráneo y Suez. 
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Arriba: el acorazado Mikasa, 
enarbolando la enseña del 
almirante Logo, conduce, 


entre las andanadas rusas, a la 


escuadra nipona. Era el 


27 de mayo de 1905, y la batalla 


de Tsushima, primer gran 
enfrentamiento naval de la era 
contemporanea, habia 
comenzado. En el recuadro: el 
encuentro de las dos flotas al 
este de la isla de Tsushima. 


En el centro de las páginas: el 
acorazado Kniaz Suvorov, 
buque insienia de la escuadra 
rusa, fue el primero que 


abrió fuero, a una distancia de 


6300 metros, contra las 
naves de Togo, 
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buques zaristas y el correspondiente volumen de 
fuego favorecían a los rusos, pero la realidad iba a 
traducirse en otros términos. 

Togo había zarpado de la base de Shikai a las 
06.34 del 27 de mayo. Uno de sus cruceros tenía la 
misión de seguir de cerca a los rusos, y debía facilitar 
de continuo informaciones sobre su posición, ruta y 
formación, mientras que el grueso de sus fuerzas 
permanecía a la espera de que el enemigo penetrara 
de lleno en el estrecho; entonces era cuando Togo 
debía atacar, tratando de rodear la cabeza de la 
formación rusa con los acorazados y los cruceros 
acorazados, mientras Uriu y Dewa rodeaban la cola 
de la misma. 

Ante la inminencia del encuentro, los rusos fueron 
sorprendidos varias veces por la aparición de los 
buques enemigos y tuvieron que maniobrar para 
cambiar la formación, lo que produjo una gran 
confusión. Hacia las 13.30, Togo hubiera podido 
abrir el fuego navegando de vuelta encontrada a los 
rusos, pero prefirió adoptar un rumbo que le permi- 
tiera navegar casi en conserva con el enemigo, ce- 
rrando distancias paulatinamente, para así disponer 
del tiempo necesario al objeto de ajustar el tiro. Esta 
maniobra obligó a los buques de Togo a recorrer 
durante varios minutos un gran bucle en forma de 
«alfa», durante los cuales permanecieron expuestos 
al fuego ruso sin que la mayor parte de ellos pudiera 
poner todavía en acción su artillería. Sin embargo, 
no ocurrió nada grave, porque los rusos no estaban 











preparados para entrar en acción, ya que, a causa de 
su escaso nivel de instrucción, las maniobras para 
determinar la formación y el rumbo produjeron más 
confusión que ventajas. 

A las 14.08, a una distancia de 6500 metros y en una 
trayectoria ligeramente en convergencia con la del 
enemigo, el Suvorov abrió fuego. En pocos momen- 
tos la acción se generalizó, al menos entre los rusos y 
los buques japoneses más próximos. Entretanto, 
Togo, sin esperar a que todas sus naves se situaran 
en posición de tiro, aumentó la velocidad para cerrar 
distancias y cortar así el paso al enemigo. Mientras 
los disparos rusos alcanzaban al crucero acorazado 
Iwate, el tiro rápido de los japoneses provocaba en 
las naves rusas daños cada vez más desastrosos. El 
Osliabia era presa de las llamas y hacia las 14.45, 
después de haber perdido los palos y las chimeneas, 
empezó a hundirse lentamente. A esa misma hora, 
el Suvorov tuvo que abandonar la formación con el 
timón trabado a estribor. Rozdestsvenskii yacía gra- 
vemente herido en la torre acorazada, y la escuadra 
se había quedado prácticamente sin comandante en 
jefe. En medio de una confusión indescriptible, el 
Alexandr III trataba de asumir el mando. A las 
15.05 los demás buques recibieron la orden de virar 
90% a babor para emprender la contramarcha; si el 
enemigo no hubiera comprendido de inmediato 
esta maniobra, los rusos habrían podido alejarse 
siguiendo una ruta perpendicular a la de los japone- 
ses; pero Togo intuyó las intenciones del enemigo y 
mediante dos maniobras sucesivas ganó espacio en 
la misma dirección que habían tomado los rusos, y 
después, tras haber rebasado al enemigo por su 
flanco de estribor avanzando con sus buques en 
línea de frente, viró a babor modificando la línea de 
fila para cerrar el paso a los rusos y cortar la T que 
éstos formaban. 

En dos ocasiones más, los rusos trataron de distan- 
ciarse del enemigo, pero en cada una de ellas Togo 
realizó una contramaniobra magistral. Entretanto, el 





















ORGANIZACIÓN DE LAS FUERZAS EN LA BATALLA DE TSUSHIMA (27-5-1905) 


RUSOS 


1.2 División - Alm. Rozdestsvenskai 4 acorazados: KNIAZ SUVOROVW 
IMPERATOR ALEXANDA Ill 
BORODINO - OREL 
OSLIABIA 

SISSO! VELIKII 

NAVARIN 

ADMIRAL NAJIMOV 
IMPERATOR NIKOLA! | 
GENERAL ADMIRAL APRAKSIN 
ADMIRAL SENJAVIN 
ADMIRAL USHAKOV 
VLADIMIR MONOMACH 
DMITRI DONSKO! 
AURORA - ALMAZ 
SVETLANA - ZEMCIUG 
OLEG - IZUMRUD 


24 División - Alm. Folkersam 3 acorazados 


1 crucero acorazado 
l acorazado 





e) 


' División - Alm, Niebogalov 


3 guardacostas acorazados 


División de cruceros - Alm. Enquist 2 cruceros acorazados 








JAPONESES 
| 


| 1, División MIKASA - ASAHI - FUJI 
SHIKISHIMA 

KASUGA 

NISHIN 


Alm, Togo 4 acorazados 


2 cruceros acorazados 








22 División - Alm. Kamimura 6 cruceros acorazados IZUMO - YACUMO - ASAMA 
AZUMA - TOKIWA - WATE 

33 División - Alm. Dewa 4 cruceros protegidos CHITOSE - KASAGI 
TAKASAGO - YOSHINO 

432 División - Alm. Uriu 4 cruceros protegidos NANIWA - AKASHI 





TAKACHINO - NITAKA 






















citan las unidades torpederas, menores y auxiliares 





EL INICIO DE LA BATALLA 


Y Lo, 













Formación rusa 
en la noche del 26 al 27 












El almirante ruso Niebogatov, 
comandante de la Lercera 
Escuadra. En la fase final de la 
batalla de Tsushima se 

rindió para evitar una inutil 
MOQdrza. 





El almirante japonés 
Kamimura, comandante de una 
escuadra de cruceros 
acorazados. El fue el artífice de 
la maniobra que cerró el 

paso a la escuadra de 
Niebogatov. 





Arriba: el comandante en jefe de 
la flota japonesa, almirante 
Heichahiro Togo. Después de la 
victoria de Tsushima, destacó 
elogiosamente el valor que 
habian demostrado sus 
adversarios. 


A la derecha: tres fases de la 
batalla de Tsushima, que 

señaló el final del dominio ruso 
en los mares. El 5 de septiembre 
de 1905 se firmo, en 

Portsmouth, el tratado de 

paz entre Rusia y Japón. 
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fuego de la artillería japonesa seguía destruyendo las 
naves rusas. Hacia las 16.00, también el Alexandr HI 
tuvo que abandonar la formación y el Borodino 
asumió el mando. Los rusos realizaron todavía dos 
virajes más que, sin embargo, fueron frustrados por 
otras tantas contramaniobras de Togo. 

Kamimura, Kataoka y Dewa, más alejados, opera- 
ban de modo coordinado, pero independientemen- 
te. El primero se enfrentaba a Niebogatov, y los 
otros dos combatian contra los cruceros rusos de 
Enquist, que carecían de la menor directriz. Hacia 
los 18.00, mientras Rodzdestsvenskii, totalmente in- 
consciente, era trasladado a bordo de un cazatorpe- 
dero, Togo ordenó a sus torpederos que rematasen a 
las unidades rusas ya fuera de combate. Así fueron 
hundidos el Suvorov, el Borodino y el Alexandr ÍI!, y 
la misma suerte corrieron tres buques auxiliares, 
mientras el Orel, el Sissoi Velikii y el Navarin resulta- 
ban gravemente averiados, Las naves de la Tercera 
Escuadra corrieron mejor suerte, ya que apenas 
fueron atacadas por los japoneses. Los rusos consi- 
guieron 138 impactos con proyectiles de gran calibre 
en los buques japoneses, pero ninguno de ellos 
había sido hundido, y ni siquiera el Mikasa habia 
sufrido graves daños. Tan sólo el crucero protegido 
Kasagi resultó seriamente alcanzado. Hacia las 18.30. 
Niebogatov se reunió con las restantes unidades 
principales y trató de reordenarlas para reanudar su 
ruta hacia el norte. Sin embargo, la batalla habia 
terminado: desde aquel momento cada grupo de 
buques rusos corrió su propia suerte. Los maltre- 
chos Orel, Apraksin y Senjavin navegaban bajo el 
mando del nuevo comandante en jefe. Más lejos, a 
babor, marchaban en columna varios transportes. A 
una distancia todavía mayor, navegaba Enquist con 
sus cruceros. Á popa del grupo principal, y bastante 
maltrechas, avanzaban dificultosamente otras 4 uni- 
dades. Enquist, que no siguió a Niebogatov, a las 
19.30 puso proa al sudeste, en dirección a Manila, 
donde se hizo internar por los norteamericanos 
junto con los cruceros Aurora, Oleg y Zemciug. 
Durante la noche los ataques de los cazatorpederos 
japoneses significaron el fin del Navarin, del Sisso! 
Velikii, del Najímov y del Monomach, que quedaron 
fuera de combate y a la mañana siguiente fueron 
hundidos por sus tripulaciones. Un torpedero japo- 
nés se fue a pique y otros 8 resultaron averiados, 
algunos a causa de las colisiones producidas durante 
las maniobras nocturnas a distancias minimas. 
Togo había ordenado a sus unidades que se reu- 
nieran a las 08.00 del 28 de mayo en aguas de 
Matsushima. 

Cuando Niebogatov, al que los japoneses perse- 
guían sin tregua desde primeras horas de la mañana, 
vio que Togo abría fuego hacia las 09.30, compren- 
dió que sus buques no podrían soportar el inútil 
castigo al que serían sometidos y ordenó izar bande- 
ra blanca, operación que siguieron de inmediato las 
otras naves. De esta forma los acorazados Nikolai I, 
Orel, Apraksin y Senjavin quedaron en poder de los 
japoneses. El fzumrud, algo más alejado, intentó la 
fuga, pero cuando su comandante advirtió que el 
enemigo le cerraba el paso optó por embarrancar el 
buque en la costa. El Admiral Ushakov se defendió a 
cañonazos hasta el último momento. Otros buques 
se rindieron o se hicieron internar en Shanghai. Tan 
sólo el crucero protegido 4/maz y 2 cazatorpederos 
consiguieron llegar a Vladivostok. 

Entretanto, Rozdestsvenskii, capturado por los japo- 
neses, se recuperaba en el hospital, donde, una vez 
restablecido, recibió la visita del almirante Togo. 


«a» ——> Buques y movimientos japoneses 
 ——> Duques y movimientos rusos 
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El final de la guerra ruso-japonesa 
y sus enseñanzas 


Los rusos también fueron derrotados en tierra: Muk- 
den cayó el 10 de marzo de 1905 y el general 
Linievich sustituyó a Kuropatkin. En el frente terres- 
tre la guerra languidecía y Rusia esperaba, pasiva- 
mente ya, que cesaran las hostilidades; el desastre de 
Tsushima era un claro indicio de la profundidad de 
la derrota y, perdido el dominio del mar e incapacita- 
da para reconstruir su flota, necesariamente tenía 
que reconocerse vencida; mientras, en el interior del 
pais arraigaba con fuerza el espíritu revolucionario. 
Por iniciativa del presidente de los Estados Unidos, 
Theodore Roosevelt, se iniciaron en Portsmouth las 
negociaciones de paz, que tras laboriosas sesiones se 
firmaron finalmente el 5 de septiembre. 

Las cláusulas principales de dicho tratado contem- 
plaban: una influencia política, militar y económica 
de Japón en Corea; la evacuación simultánea de la 
península coreana por rusos y japoneses, salvo el 
Liao-tong, dado en arriendo a Japón; la cesión de 
Port Arthur y todas sus dependencias a este último 
pais, así como la del ferrocarril meridional manchú y 
la parte sur de la isla de Sajalin. Conviene reconocer 
que este tratado de paz no agravaba, sino que más 
bien atenuaba la magnitud de la derrota rusa, y esto 
se debió a la intervención del presidente Roosevelt, 
temeroso de que Japón saliera potenciado de la 
contienda. Sin embargo, el resultado de la misma y 
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A la izquierda: la persecución de 
los buques rusos por los 


japoneses al finalizar la batalla 


de Tsushima. Sólo el crucero 
protegido Álmaz y dos 
cazatorpederos consiguieron 
alcanzar Vladivostok. Incluso el 
almirante Rozdestsvenskii, 

que ostentaba el mando de la 


flota rusa, cayó en poder 


de los japoneses; mientras se 
recuperaba de sus heridas, fue 
visitado por su adversario, el 
almirante Togo. 


Abajo: hundimiento del 

buque insignia ruso Kniaz 
Suvorov, seen una ilustración 
de la epoca aparecida en la 
Tribuna Mlustrata. 

En el recuadro, el Imperator 
Alexandr Ml, que trató de 
asumir el mando de la 


formación rusa cuando el 


Suvorov fue puesto fuera 
de combate. 





A la derecha: el acorazado 
costero Admiral Ushakov. 
Toda la escuadra de 
Rozdestsvenskii estaba formada 
por unidades tan antiguas como 
ésta, que fueron enviadas 
literalmente al matadero a causa 
de la imperdonable imprevisión 
de la corte y el gobierno de San 
Petersburgo. 


Arriba: el acorazado 
S5hikishima, perteneciente a la 
[División de la escuadra 
Japonesa. 
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el tratado de Portsmouth situaron a Japón en la 
categoría de las grandes potencias mundiales, mien- 
tras que Rusia retrocedia en el orden de importancia 
de las potencias marítimas. El éxito de la guerra 
revalorizó la alianza anglo-japonesa, ya que Gran 
Bretaña vio cómo se difuminaba cualquier intención 
ofensiva rusa en las fronteras de la India y hacia 
China, mientras que Japón se aseguraba una cober- 
tura suficiente para dedicarse con tranquilidad a la 
consolidación de los territorios conquistados, y so- 
bre todo a mejorar y potenciar sus estructuras milita- 
res e industriales, para que estuviera a la altura de la 
gran potencia en que se había convertido. 
Isushima ha pasado a la historia como la última 
gran batalla naval librada exclusivamente por bu- 
ques de superficie. Desde un punto de vista ético, 
factor importante y significativo en la guerra en el 
mar, no faltaron valor y respeto recíproco entre 
ambos adversarios. Un testimonio de ello es la visita 
que efectuó Togo al almirante Rozdestsvenskii cuan- 
do convalecía de sus heridas. 

Un oficial del estado mayor de Togo se refería a la 
batalla con estas palabras: «...el éxito se obtuvo 
gracias al ejercicio constante y a las cualidades que 
siempre consideramos necesarias para ello: buenos 
artilleros y excelente táctica. Los japoneses dispara- 
ron con una precisión muy superior a la del enemi- 
go, y en consecuencia pudieron triplicar, cuadrupli- 
car incluso, su potencia con respecto a la rusa... Esta 
superior capacidad de los artilleros contó con el 
firme apoyo de la táctica que proporcionó toda clase 
de oportunidades para explotar la eficacia al máxi- 
mo. Los buques japoneses siempre se encontraban 
en disposición de concentrar su fuego sobre determi- 
nadas unidades de la flota enemiga, a causa de que 
desarrollaban mayor velocidad que las naves adver- 
sarias. Resulta fácil reconocer las grandes ventajas 
que reportaba la táctica de Togo, pero también lo es 
comprender que el desarrollo de la misma hubiera 
sido inútil si sus barcos no hubieran navegado a más 














velocidad que los rusos, los cuales cometieron el 
error de mezclar sus unidades, de modo que la 
velocidad de la flota se redujo a la de la nave más len- 
ta... En un principio se creyó demostrada en esta ba- 
talla la victoria del proyectil sobre la coraza, pero si se 
examinan detenidamente las averías que sufrieron 
los buques enemigos, se constata que la coraza prin- 
cipal sólo fue perforada en contadas ocasiones. Por 
ejemplo, según parece el Osliabia y el Alexandr II, 
a causa de la sobrecarga de carbón, víveres y muni- 
ciones, navegaban por debajo de la línea normal de 
flotación, de modo que las grietas abiertas por en- 
cima de la cintura acorazada fueron invadidas por 
las olas, las cuales, al irrumpir en los puentes pro- 
tegidos, provocaron la inestabilidad de la nave. De 
lo que se desprende que el valor de la coraza no que- 
dó en entredicho; es más, lo que interesa ahora es 
estudiar la forma de aplicar y distribuir este blin- 
daje». 

Tras la batalla de Tsushima, el comandante en jefe 
ruso, almirante Rozdestsvenskii, en un análisis criti- 
co, afirmó que la batalla fue ganada por los cañones, 
ya que pese a la excelente construcción de los 
buques rusos, los repetidos impactos de los proyecti- 
bles contra sus flancos, desplazaron las placas de 
blindaje y en consecuencia el agua invadió las naves. 
Además añadió: «... en la torre de mando me rodea- 
ban las llamas, porque aunque en los acorazados 
había poca madera, el fuego prendió en la pintura. El 
calor era sofocante, y las bombas, inutilizadas desde 
el comienzo del combate, no servían para nada... Las 
piezas de calibre 57 y 47 mm resultaban inútiles, y las 
de 76 mm sólo servían, y en menor medida, como 
defensa contra los torpederos. Las armas del futuro 
deberán ser los cañones de 305 y 250 mm, que 
mantendrán durante mucho tiempo el puesto de 
honor en los combates navales. La victoria japonesa 
se debió a los cañones. Aunque ninguna coraza 
resultó perforada, los repetidos impactos de los 
proyectiles sobre los flancos desajustaron y despren- 
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dieron las planchas de acero. El agua invadió los 
puentes a través de las grietas que se originaron, con 
lo que se desplazó el centro de gravedad de las 
naves, que acabaron por zozobrar. El único defecto 
de los acorazados rusos radicaba en las baterías de 
76 mm, situadas demasiado cerca de la línea de flota- 
ción, de modo que con la mar agitada fueron invadi- 
das por las olas. No obstante, cualquier otro buque 
hubiera sufrido los mismos inconvenientes, ya que 
el gran enemigo de los acorazados fue la turbulencia 
del agua que se originó a consecuencia de las ince- 
santes explosiones de los proyectiles...». 

El almirante estadounidense Dewey realizó un aná- 
lisis profundo de los resultados de Tsushima, que 
interpretó como una gran lección para la Marina 
de Estados Unidos, la cual, en su opinión, obraba 
con acierto al orientarse hacia buques de 16000 a 
18000 toneladas, armados preferentemente con ca- 
ñones de 305 mm y artillería ligera de tiro rápido para 
la defensa contra los torpederos. Dewey sostenía 
además que la misión principal de los comandantes 
debía ser la de adiestrar correctamente a las tripula- 
ciones en el tiro, y que los ejercicios debían realizar- 
se preferentemente en días de mal tiempo y mar 
gruesa, y con los blancos en movimiento, reservan- 
do para la mar tranquila los tiros de preparación. Y el 
almirante norteamericano continuaba: «...me ha im- 
presionado profundamente la precisión del tiro ja- 
ponés y el extraordinario control que ejercía el almi- 
rante Togo sobre sus fuerzas. En varias ocasiones, 
durante la batalla, ordenó cesar el fuego, y después 
efectuar uno o dos disparos para rectificar la distan- 
cia, con lo cual señalaba ésta a la flota. Y a pesar 
del entusiasmo que suscitaba la precisión de su tiro, 
los japoneses se mantuvieron tranquilos y dueños 
de sí mismos, y tras la orden de alto el fuego no se 
efectuó ni un solo disparo. Esta disciplina en el fue- 
go de artillería sólo puede ser producto de un in- 
tenso adiestramiento en cualquier condición de 
tiempo, y del gran tesón puesto en este entrenamien- 
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to, a consecuencia del cual los japoneses evidencia- 
ron una notabilísima exactitud y rapidez en el tiro. 
La fuerza de una flota, en lo que respecta a la eficacia 
de la artillería, depende únicamente del ejercicio y 
de un sistema bien trazado y escrupulosamente 
observado. Un mal tiro significa siempre que se ha 
descuidado alguna de las normas indispensables». 
El gran crítico británico Hector C. Bywater se expre- 
saba de la siguiente manera en una de sus obras, en 
relación a la batalla de Tsushima: «...El tiro japonés 
era muy eficaz y el porcentaje de los blancos notable- 
mente elevado, si se advierte el hecho de que las 
ánimas de muchos cañones se encontraban en ma- 
las condiciones a causa de su uso prolongado, y que 
no habían podido ser sustituidas. En esta batalla... la 
flota japonesa maniobró y combatió con una deci- 
sión y valor inusuales. En el conjunto de la guerra, la 
estrategia de los mandos fue muy superior a la 
demostrada diez años antes con motivo de la guerra 
naval con China. En opinión de Mahan, el mando 
naval japonés demostró aquella precisión de diagnós- 
tico, concentración de objetivos y firmeza de inten- 
ciones de las que en cambio tanto carecieron sus 
adversarios. En consecuencia, gracias a los numero- 
sos buques capturados a los rusos, al término de la 
guerra la marina japonesa se encontró mucho más 
reforzada que cuando se inició la misma. Compren- 
didas las unidades rusas conquistadas en Port Art- 
hur y en Chemulpo, la flota japonesa se vio aumenta- 
da por 5 acorazados que sumaban 62614 toneladas, 
3 buques guardacostas con 18070 toneladas, un cru- 
cero acorazado de 7800 toneladas, y 3 cruceros pro- 
tegidos con 16130 toneladas, lo que representa en 
conjunto un total de 104614 toneladas...». 

Todos los estudios que se realizaron inmediatamen- 
te después de la batalla de Tsushima coincidieron en 
cuatro conclusiones principales: 


1—la protección de las corazas es eficaz contra toda 
clase de proyectiles navales; 


A la izquierda: el Sisso1 Veliki. 
Este buque fue hundido, junto 
con otras unidades rusas, en el 
ataque nocturno del 27-28 de 
mayo llevado a cabo por los 
cazatorpederos japoneses. 
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Arriba: bandera naval (arriba) y 
torrotito de los buques de la 
Marina imperial rusa. 
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Abajo: el crucero Kasagi, una de 
las unidades japonesas 

que resultó seriamente dañada 
en Tsushima. 


En la parte inferior: el 

crucero ruso Zemciug. Cuando 
finalizó la batalla, puso 

rumbo hacia Manila, junto con 
los cruceros Oleg y Aurora, y 
Jue internado por los 
estadounidenses, 


En el centro de las páginas: el 
crucero acorazado ruso Admiral 
Najimov, hundiéendose. 

La foto fue tomada desde el 
crucero auxiliar japonés 

Sado Maru el 28 de mavo de 
1905 entre las 05.30 y las 

08.30. 


2—el tiro de los cañones de gran calibre es más 
preciso que el de las piezas menores; 

3—los acorazados resultan de todo punto necesarios 
para la guerra naval; 

4—la eficacia de los torpederos y cazatorpederos de- 
pende del personal de a bordo. 


Otros análisis posteriores, menos influenciados por 
la proximidad de los acontecimientos, se apartaron 
algo de estos juicios. En Tsushima, el cañón había 
demostrado su madurez, pero había realizado tam- 
bién su «canto del cisne». Desde el punto de vista 
estratégico, el cañón había permitido —y ésta sería la 
última vez— derrotar al enemigo eliminando mate- 
rialmente sus buques principales y conquistar así el 
dominio absoluto del mar. Esta argumentación apor- 
tó consecuencias negativas en el campo de la ense- 
nanza, puesto que las condiciones especiales que 
posibilitaron el éxito japonés fueron erróneamente 
consideradas como válidas en general. Aunque en el 
campo táctico se abandonase la concepción de una 
rigidez excesivamente geométrica acerca del comba- 
te y se diera paso a una doctrina más elástica, basada 
en el empleo de líneas de fila limitadas, manejables y 
veloces, las ideas estratégicas se fijaron en el concep- 
to de «batalla decisiva», por lo que era necesario 
sacrificar cualquier otro objetivo en la preparación y 
en el empleo de las flotas. 

Por esta razón se siguió contando con los torpede- 
ros, no tanto por sus cualidades como escolta de los 
buques mayores contra la naciente amenaza de 


los submarinos, sino más bien en función del ataque 
con torpedos contra los buques principales enemi- 
gos en alta mar; sin embargo, la experiencia de la 
guerra había demostrado que los ataques sólo eran 
eficaces en el interior de radas, contra buques ancla- 
dos, o bien en alta mar contra naves casi fuera de 
combate. El peligro que representaban las minas 
también fue minimizado y los nuevos proyectos 
para los acorazados destinaron gran parte de su 
desplazamiento a la protección blindada y a la instala- 
ción motriz, mientras se descuidaba la protección 
bajo la línea de flotación. 

Más tarde, la primera guerra mundial demostró la 
magnitud de estos errores, pero ni siquiera entonces 
se comprenderian plenamente, y hubo que esperar 
hasta el segundo conflicto mundial para que algunos 
asertos se aceptaran sin reservas. 

Sin embargo, una cosa era cierta: después de Tsushi- 
ma los perfeccionamientos en la organización del tiro 
en los buques mayores (telémetros, centrales de 
tiro), la rapidez de disparo de los nuevos cañones de 
gran calibre, su precisión y alcance, combinados con 
la potencia de los nuevos motores de turbina, señala- 
ron el ocaso del acorazado policalibre, y dieron paso 
a los grandes navíos monocalibre, los'cuales, a su 
vez, se devorarían a sí mismos, es decir, acabó por 
demostrar su casi total incapacidad para destruir a 
cañonazos una unidad similar. Así, la propia evolu- 
ción de la nave de batalla contribuiría —aunque esto 
no ocurriría hasta después de la segunda guerra 
mundial— a demostrar... su propia superación. 








Volviendo a los años que nos ocupan, la victoria 

alcanzada por Japón, en mar y en tierra, avivó el 

deseo de aumentar la potencia de la flota y del 

ejército; sin embargo, el gobierno japonés no supo 

aprovechar con suficiente rapidez la oleada de entu- 

siasmo que invadió la nación tras la victoria obtenida 

sobre Rusia. Es verdad que hubo protestas popula- 

res de aquellos sectores que no juzgaban satisfacto- 

rias las condiciones de paz impuestas al adversario, 

pero no se reflexionó sobre el coste de los armamen- 

tos que habían hecho posible la victoria. En aquel 

período se discutió por primera vez el proyecto de 

crear una nueva flota de batalla compuesta por 

8 acorazados y 8 cruceros acorazados, todos ellos 

del tipo más potente. Antes de que se aprobara el 

proyecto, el país se sumió en graves dificultades 

financieras y surgió una reacción decidida contra la 

propuesta de fuertes desembolsos para armamento. 

La oposición manifestada a este respecto en la Dieta 

fue tan dura que, en la práctica, todo nuevo progra- 

ma de potenciación militar condujo a una crisis gu- 

bernamental. Finalmente, el gobierno puso freno a 

las peticiones de los militares y los ambiciosos pla- A la izquierda: detalle del 
nes concebidos inmediatamente después de la gue- acorazado Mikasa, buque 
rra se redujeron en profundidad. Durante los 3años "Ea Japona. es ia 
siguientes, toda propuesta encaminada a la construc- 3 | | 

ción de buques acorazados fue rechazada, y hasta Abajo: el almirante Togo, 
1909 la Dieta no aprobó la construcción de los dos — vencedor de Isushima, visita a 
primeros «Dreadnoughts». Sin embargo, a partir de js ads os 
aquel momento la flota nipona experimentaria una a a o NS 
expansión ininterrumpida durante más de 30 años. (foto G. Costa). 


, > _A 
e, E 
<A A lar 


a qn 


ek 








Arriba: el Orel, otra nave rusa 
capturada, que fue 
transformada por los japoneses 
y puesta de nuevo en servicio 
con el nombre de Iwami. 


Abajo: el acorazado Pobieda 
en una base japonesa durante 
las obras de transformación. 
Sería rebautizado como Suwo, 


A la derecha: los negociadores 
del tratado de Portsmouth, 
que puso fín a la guerra 
ruso-japonesa; de izquierda a 
derecha: los plenipotenciarios 
rusos Witte y De Rosen, 

el presidente estadounidense 
Roosevelt, y los delegados 
nipones Komura v Takahira. 


PÉRDIDAS DE NAVÍOS EN LA GUERRA RUSO-JAPONESA 


JAPONESES — RUSOS 


Acorazados 2 con 27400 1 19 con 192800 t (de los cu 
Cruceros acorazados — 5 con 38.200 1 (de los cuales 1, con 7800 t, capturado) 
Cruceros protegidos 4 con 137001t 6 con 26400 t (de los cuales 2, con 13000 t, capturados) 
Cruceros sin 

¡| E) protección 4 con 42501 . 

| Torpederos 

| y cazatorpederos 5 con 11501 21 con 7400 t (de los cuales 3, con 1000 t, capturados) 


* =tonelaje total 
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8, con 79900 t, capturados) 





La posguerra en Rusia. 
La revolución de 1905 y el acorazado 
«Potemkin» 


En la guerra de 1904-1905, Rusia recogió los frutos 
de un error fundamental de política y estrategia, por 
haber descuidado la preparación adecuada para la 
guerra en Extremo Oriente al tiempo que desarrolla- 
ba su acción expansionista en aquel teatro de opera- 
ciones. Fundar colonias, hacerse con nuevas pose- 
siones, sin crear a la vez los medios para protegerlas 
contra las ambiciones y reivindicaciones de otros 
países, significaba actuar con una peligrosa ligereza. 
Después que Port Arthur se convirtiera en posesión 
rusa, habría sido conveniente que Rusia se prepara- 
se para la guerra contra Japón, o sea para un conflic- 
to que, dada la situación insular de este último país, 
forzosamente asumiría un carácter de guerra naval. 
Por tanto, Rusia necesariamente hubiera debido 
garantizar el dominio marítimo en aquellos lugares. 
Por este motivo, el ministerio de Marina de San 
Petersburgo debería haberse apresurado a asestar 
un golpe decisivo en el corazón de su adversario 
potencial: es decir, en su Marina. De haberlo realiza- 
do, con toda seguridad el resultado de la guerra 
habría cambiado de signo, ya que Japón, con una 
flota en condiciones adversas, difícilmente hubiera 
podido transportar y mantener sus ejércitos en Co- 
rea y en Manchuria. 

A partir de 1894, Rusia dispuso de una década para 
prepararse con el fin de neutralizar el potencial 
bélico de Japón, pero durante ese periodo los respon- 
sables de las cuestiones navales rusas cometieron 
toda clase de errores: construyeron 21 buques entre 
acorazados y cruceros acorazados, con un total de 
230000 toneladas, todos ellos diferentes y no adecua- 
dos para combatir conjuntamente; faltaron ideas y 
principios exactos acerca de la construcción y de la 
organización navales, sin contar con la ya menciona- 
da escasa preparación de las tripulaciones. Piénsese 
que en aquel mismo período la Marina nipona 
construyó tan sólo 14 buques con un desplazamien- 
to total de 160000 toneladas, pero se trataba de 
unidades que constituían una auténtica fuerza ho- 
mogénea, capaz de neutralizar el vasto «muestrario» 
naval ruso. 

Además, cabe añadir que Rusia no supo dar a su 
flota una dimensión acorde con su actividad política; 
empeñada en mantener o aumentar su influencia en 
los Balcanes, ejercer una presión sobre el Imperio 
Otomano, reconquistar una posición política impor- 
tante en los asuntos europeos, y desarrollar un 
expansionismo dinámico en Extremo Oriente, des- 
cuidó la preparación y organización de una fuerza 
naval proporcionada a esta política. A todo esta serie 
de puntos negativos de fondo se añadieron además 
los factores operativos, que iban desde la escasa 
utilidad de las bases navales, hasta la realización de 
las operaciones y los graves defectos existentes en el 
mando en alta mar. Las evidentes falta de prepara- 
ción, desorganización, desorden, descontento entre 
las tropas, carencia de suministros e inferioridad 
frente al adversario japonés, constituían unos he- 
chos que difícilmente podían ocultarse a todo un 
pueblo. La derrota en Liao-yang, la caída de Port 
Arthur, el terrible vapuleo sufrido en Mukden.: el 
desastre naval de Tsushima, representaban un desca- 
labro total que hizo tambalearse el prestigio del 
gobierno incluso ante las clases más dominantes y 
que provocó una intensificación de las agitaciones 
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La derrota de Tsushima tuvo 
amplio eco en toda Rusia 

y fue la señal de la insurrección 
de 1905. La reacción del 
gobierno se tradujo en 
sangrientas represiones. 

En el recuadro: a popa del 
acorazado Potemkin se 
halla el pelotón de ejecución 
encargado de ajusticiar a 

un grupo de marineros (a la 
izquierda, cubiertos por 


la lona) elegidos al azar. La 
tripulación reaccionó 
amotinándose. 

En la imagen de gran formato 
(una ilustración de Achille 
Beltrame), el acorazado 
Potemkin, con la bandera roja 
de los insurrectos, dirige el fuego 
de su artillería contra la zona 
de Odessa en la que se 
concentran los edificios 
administrativos (foto G. Costa). 

















El acorazado Potemkin 

en la época en que se le había 
cambiado su nombre por el de 
Panteleimon. 
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revolucionarias entre las masas campesinas y obre- 
ras, acciones que eran apoyadas por intelectuales y 
estudiantes. Las tímidas reformas que introdujo 
Nicolás II no bastaban para detener una ascendente 
marea revolucionaria; 1905 fue el año de la primera 
revolución, el preludio de la de 1917, mucho más 
radical y expeditiva. La cruel represión no consiguió 
eliminar la amenaza revolucionaria que se cernía 
sobre el régimen zarista. La revolución de 1905 cons- 
tituyó un movimiento popular que tal vez hubie- 
ra podido ofrecer al gobierno zarista la posibilidad de 
salvarse y de normalizar la situación interna. Sustan- 
cialmente, las reivindicaciones populares de 1905 se 
limitaban a pedir una constitución semejante a la 
vigente en otros estados de Europa occidental, unos 
salarios más elevados y una jornada laboral más 
reducida, un tratamiento mejor y una disciplina más 
justa y menos férrea para el soldado y para el marine- 
ro, y que el campesino dispusiera de una mayor 
extensión de terreno para poderla explotar por su 
cuenta. Doce años después, estas reivindicaciones 
quedaron totalmente superadas con el advenimien- 
to del régimen soviético que significó el derrumba- 
miento del antiguo sistema zarista. La moderna 
historia naval soviética dedica muchas páginas a la 
revolución de 1905 a causa del motín que estalló en 
el acorazado Potemkin. Cabe reseñar que la Marina 
rusa se había mostrado siempre más dispuesta que 
el ejército en cuanto a seguir las corrientes revolucio- 
narias. De hecho, tanto en 1905 con el episodio del 
Potemkin, como en 1917 con el protagonizado por 
los marinos de Kronstadt, la Marina rusa siempre se 
constituyó en la fuerza armada que tomó parte 
activa en los movimientos revolucionarios. Esta cir- 
cunstancia quizá se debiera a que en la Marina 
servían numerosos obreros especializados, y que las 
tripulaciones de la misma vivían en estrecho contac- 
to con las maestranzas de los arsenales y de las bases 
navales, por lo que se convertían en espectadores y 
partícipes de los problemas que sufría la clase obre- 
ra, y así se vieron inmersos en las actividades políti- 
cas y revolucionarias que se agitaban en el seno de 
dichas masas. A esa situación había que añadir la 
escasa confianza depositada en la capacidad de los 
oficiales, la corrupción reinante, y el descontento 
que cundía entre las dotaciones de los buques a 
causa del mal trato que recibían. 

La oleada revolucionaria de 1905 y el trágico «sába- 
do sangriento» del 22 de efero repercutieron enor- 
memente en la Marina; en Odessa, numerosas tri- 
pulaciones se unieron a las manifestaciones obreras, 
pero el acontecimiento más grave sucedió el 27 de 
junio de 1905: la tripulación del corazado Kniaz 
Potemkin Tavricevski, en la que se advertía ya una 
tácita agitación ante la situación en tierra, se amotinó 


guiada por el cabo torpedista Fanasi Matiushenko, 
reconocido como jefe de los revolucionarios y repre- 
sentante oficial de los socialdemócratas en el Potem- 
kin. El motivo fue el suministro de carne podrida 
entre la tripulación durante un viaje. Las protestas 
adquirieron un cariz violento y el comandante, capi- 
tán de navío Golikov, trató de no excederse con las 
medidas disciplinarias, pero el segundo de a bordo, 
el capitán de fragata Ghiliarovskii, ordenó la crea- 
ción de un piquete armado para proceder al fusila- 
miento de un determinado número de marineros 
elegidos al azar. El grupo de condenados fue reu- 
nido a popa, cubierto totalmente por una lona y se 
ordenó al piquete que abriera fuego contra ellos. En 
aquel momento, la tripulación se amotinó; 7 oficia- 
les fueron muertos, y entre los supervivientes 7 re- 
sultaron heridos y 3 se unieron a los amotinados: un 
subteniente de navío y dos oficiales de máquinas. El 
Potemkin, en poder de los insurrectos y enarbolando 
la bandera roja, se dirigió a Odessa en apoyo de los 
obreros que se habían alzado contra las autoridades. 
La noticia del motín a bordo del acorazado se difun- 
dió a todos los buques de la flota del mar Negro y la 
repercusión fue tal que en un principio se temió que 
todas las tripulaciones siguieran el ejemplo del Po- 
temkin. Fue un milagro que no sucediera; de hecho, 
sólo otro buque se unió a la unidad rebelde. Gran 
parte de la escuadra del mar Negro se lanzó en 
persecución del Potemkin; el buque amotinado no 
hubiera podido sustraerse a la captura o la destruc- 
ción, por lo que sus tripulantes decidieron dirigirse a 
Rumania, donde las autoridades propusieron la ren- 
dición a los marinos, prometiéndoles la libertad; és- 
tos rechazaron la oferta pero, tras una tentativa falli- 
da de aprovisionarse en Teodosia, se entregaron a las 
autoridades rumanas en Constanta. Más tarde, el 
gobierno rumano consintió que los rusos recupera- 
sen el acorazado: éste zarpó el 11 de julio del puerto 
de Constanta, pero antes de dejar atrás las aguas 
rumanas el contraalmirante ruso Piesarevski deseó 
que los periodistas extranjeros visitaran la unidad 
para que observaran en qué estado la habían dejado 
los amotinados. El corresponsal de la Reuter, combi- 
nando realidad y fantasía, telegrafió lo siguiente a su 
agencia: «... Acabo de visitar el acorazado que se ha 
rendido... En todas partes reina un desorden indes- 
criptible... Los saqueadores se han encarnizado de 
modo especial con los alojamientos de los oficiales, 
apoderándose de todo cuanto valiera la pena. Hay 
manchas de sangre por doquier...» 

El 9 de octubre al acorazado le fue impuesto un 
nuevo nombre de carácter denigrante: Panteleimon 
(zafio, rústico), y unos años más tarde, con motivo 
de la Revolución de 1917, recibió una nueva deno- 
minación más acorde a la situación: Borec za Svobo- 
du (Combatiente de la Libertad). 

Seiscientos hombres de la tripulación permanecie- 
ron en Rumania y en los años sucesivos se dispersa- 
ron. Sin embargo, algunos de los amotinados se 
habían rendido o habían sido capturados, y fueron 
procesados. El zar Nicolás II quiso mostrarse cle- 
mente con los marineros sublevados del mar Negro, 
y el tribunal marcial sólo condenó a muerte a siete je- 
fes revolucionarios; otros 19 fueron sentenciados a tra- 
bajos forzados a perpetuidad en Siberia, y 35 recibie- 
ron condenas de prisión hasta un máximo de 20 años. 
Poco tiempo después del motín del Potemkin, otros 
marineros se rebelaron en Kronstadt y Sebastopol, 
aunque su acción fue ahogada en sangre. Sin embar- 
go, doce años después, las dotaciones de la Marina 
rusa encabezaron la Revolución de Octubre. 





a Mu: 
ed 
y Se i 


AA ia 


El HMS Hindustan, de la clase 
«King Edward Vil». Las 
unidades pertenecientes a esta 
clase fueron los últimos 
acorazados policalibre 
construidos en gran número. pot 
la Royal Navy. 





EL ADVENIMIENTO 
DEL ACORAZADO 


MONOCALIBRE 


Los últimos acorazados policalibre 


La construcción de los acorazados italianos Regina 
Margherita y Benedetto Brin y de los cinco buques 
estadounidenses de la clase «New Jersey» (Virginia, 
New Jersey, Georgia, Nebraska y Rhode Island), con- 
dujo a los técnicos de la Royal Navy a reconsiderar 
críticamente los diseños de sus acorazados tipo 
«Duncan» y anteriores, todos ellos derivados de los 
excelentes «Majestic», y se advirtió que el fallo 
estaba constituido por la inferioridad del armamen- 
to secundario de los buques británicos frente al de 
las unidades bajo otras banderas, aunque a primera 
vista este defecto pareciera inexistente. Por otra 
parte, como aún no había tenido lugar la batalla de 
Tsushima, no se había podido demostrar que el 
camino propugnado por sir William White, consis- 
tente en la reducción del armamento secundario en 
favor de otras características, era el más acertado. 

En este punto, sir Arthur Wilson, Controller del 
Almirantazgo, aprovechando que el director de las 
construcciones navales White se halla enfermo, en- 
cargó, en 1901, a uno de los ayudantes de éste, J. H. 
Narbeth, que proyectara una nave de batalla sin 
igual en el mundo y que realmente constituyera un 
hallazgo, o sea un nuevo Duilio o un nuevo /nflexi- 
ble. Narbeth puso manos a la obra y a partir del 


proyecto de la clase «Duncan» realizó una serie de 
diseños de acorazados en los que se incluía un 
aumento sensible del armamento secundario, me- 
diante piezas de 233 mm o de 190 mm, modificando 
desde luego los valores y las caracteristicas de eslora, 
velocidad, estabilidad y desplazamiento. Narbeth 
presentó varios proyectos a sir Arthur Wilson, quien 
eligió y aprobó uno, sin la habitual conformidad del 
consejo del Almirantazgo. Se trataba de un navío de 
batalla muy semejante al «Duncan», cuyo armamen- 
to secundario estaba compuesto por 4 montajes 
dobles de 190 mm emplazados en el puente de 
cubierta y por piezas de 152 mm dispuestas en 
bateria. Entonces se dio luz verde para el proyecto 
definitivo, pero sir William White se reincorporó al 
trabajo y advirtió que aunque la solicitud de un 
buque de este género estaba justificada y que el 
proyecto sin duda era bueno, aún cabía mejorarlo... 
Esta «mejora» consistió en mantener inalterado el 
proyecto inicial y sustituir los montajes dobles de 
190 mm en cubierta por otras tantas piezas individua- 
les de 233 mm. 

El consejo del Almirantazgo aprobó dicha modifica- 
ción y dispuso que se procediera con rapidez en el 
proyecto definitivo. Pero el estado de salud de White 
no le permitió llevar a cabo la obra que había 
iniciado con los «Royal Sovereign» y, obligado a 
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Arriba: el acorazado 
estadounidense Louisiana. 


Abajo: el SMS Braunschwelg, 
uno de los últimos acorazados 
policalibre construidos 
por la Marina alemana. 
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dimitir, fue sustituido en la dirección de las construc- 
ciones navales de la Royal Navy por Philip Watts, 
que procedía de los prestigiosos astilleros Arms- 
trong de Elswick. 

Watts llevó a término el proyecto que se realizó en 
los acorazados de la clase «King Edward VID». Una 
de las soluciones adoptadas para el armamento se- 
cundario de 152 mm fue la disposición del mismo en 
batería en vez de en casamata, solución que ya 
habían adoptado las Marinas austríaca, estadouni- 
dense, japonesa y alemana, en tanto que franceses, 
rusos e italianos parecían inclinarse por el emplaza- 
miento en torretas. En Londres, la instalación en 
batería fue considerada como una solución que 
permitía reducir el peso y el coste de protección. Las 
unidades de la clase «King Edward VID» fueron 8, a 
todas ellas se les colocó quilla en 1902-1904, fueron 
botadas en 1903-1905 y alistadas en 1905-1907. El 
coste de cada unidad fue de 1350000 libras, y lleva- 
ron los nombres de King Edward VII, Dominion, 
Commonwealth, Hindustan, New Zealand, Africa, Bri- 
tannia e Hibernia. A plena carga, pasaban de las 
17000 toneladas y, con una potencia motriz de 
18000 hp, su velocidad máxima sobrepasaba los 
18 nudos. La coraza, cuyo peso total era de 4175 to- 
neladas, tenía un espesor máximo en cintura de 
229 mm, con 63 mm en el puente; mientras que el es- 
pesor en las barbetas de las artillerías y la torre de 
mando era de un máximo de 305 mm, el de la batería 
alcanzaba los 178 mm. El armamento, que pesaba 
2575 toneladas, resultaba más bien heterogéneo, tal 
como lo habían deseado en el Almirantazgo, y con- 
sistía en 4 cañones de 305/40, 4 de 203/45 y 10 de 


152/50, 28 contratorpederas, 2 ametralladoras y 4 tu- 
bos de lanzamiento de torpedos subacuáticos. Las 
críticas hacia el armamento de estos acorazados me- 
nudearon, si no en las altas esferas del Almirantazgo, 
sí a bordo de las naves y en los mandos de división y 
de escuadra. Hubo quien afirmó que se trataba de 
una especie de «mercadillo de Petticoat lane» de la 
artillería... El juicio favorable al embarque de las 
piezas de 233 era unánime, pero totalmente contra- 
rio en lo que se refería a la batería de 152 mm, que 
bien podía haber sido eliminada en favor de mayor 
número de piezas de 233 mm, aunque fuese al 
precio de un ligero incremento en el peso. El ejem- 
plo que más se citaba a propósito de esta aseveración 
era el de las unidades italianas de la clase «Vittorio 
Emanuele». Los acorazados británicos, con una bor- 
da libre más bien limitada, resultaron algo «húme- 
dos» y sensibles al mar, pero demostraron poseer 
buena estabilidad, como se puso de manifiesto du- 
rante la guerra. El 9 de noviembre de 1918, el 
Britannia fue torpedeado por el submarino alemán 
UB 50, pero permaneció a flote durante más de tres 
horas antes de hundirse. El King Edward Vil encon- 
tró su fin en un campo minado el 6 de enero de 1916, 
pero tardó una hora en irse a pique. Después de los 
«King Edward VID», los últimos acorazados policali- 
bre de la Marina británica fueron el Lord Nelson y 
el Agamemnon, de 1905-1908. Sus proyectos se re- 
montaban a los años 1904 y 1905, cuando ya era 
patente la orientación hacia la nave monocalibre. El 
proyectista Narbeth había propuesto una alternativa 
de armamento que consistía en una dotación princi- 
pal de 12 cañones de 305: sólo se precisaba tiempo 
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para rehacer cálculos y proyectos; pero el Almiran- 
tazgo no prestó interés a esta iniciativa, asi como no 
quiso tomar en consideración los resultados y las 
enseñazas surgidos de la guerra ruso-japonesa en 
curso. Pocos días después de colocar quilla a estas 
unidades tuvo lugar la batalla de Tsushima, cuyo 
desenlace provocó un retraso en la construcción de 
los «Lord Nelson», al objeto de dar prioridad indus- 
trial y constructiva a la realización del Dreadnought, 
el primer acorazado monocalibre del mundo. Dos 
años después del alistamiento del Dreadnought, en- 
traron en servicio los «Lord Nelson»; estos buques, 
que a plena carga desplazaban casi 18000 toneladas y 
a carga normal 16500, disponían de un armamento 
en cuya distribución se había tenido en cuenta las 
críticas que suscitaron las unidades de la clase prece- 
dente en lo que se refería a la presencia de las piezas 
de 152 mm; en efecto, a los 4 cañones de 305/45 se 
sumaban 10 piezas de 233/50 en torres dobles e 
individuales dispuestas en el combés. Además, con- 
taba con el número normal de piezas antitorpederos 
y tubos lanzatorpedos. La velocidad era la clásica de 
los acorazados de aquella generación, o sea 18 nu- 
dos, en tanto que el grosor máximo de coraza alcan- 
zaba los 305 mm. Los buques de la clase «Lord 
Nelson» fueron profusamente utilizados en el Medi- 
terráneo, sobre todo en su zona oriental y durante la 
primera guerra mundial; con ellos concluyó la era 
del acorazado pluricalibre de la Marina británica. 

Los últimos acorazados «pre-dreadnought» estadou- 
nidenses, así como los primeros monocalibre de la 
Marina de Estados Unidos, fueron construidos bajo 
el mandato del presidente Roosevelt. La máxima 
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evolución, tras la construcción de la clase «New 
Jersey», estuvo representada por el Louisiana y el 
Connecticut, a los que siguieron los 4 pertenecientes 
a la clase «Kansas» (Kansas, Vermont, Minnesota y 
New Hampshire). Estos buques, similares entre sí 
por desplazamiento, dimensiones, armamento, ins- 
talación motriz y velocidad, presentaban algunas 
ligeras diferencias en lo que se refiere al grosor 
máximo de coraza: 280 mm los «Louisiana» contra 
los 229 de los «Kansas». También estas unidades 
norteamericanas pertenecían a la generación de los 
acorazados de «18 nudos», que parecía ser un límite 
insuperable para esta categoría de buques y sus 
máquinas. El armamento consistía en 4 cañones de 
305/45, 8 piezas de 203/45 y 12 de 178 mm, además 
de unas cuarenta piezas menores. Como sucediera 
con los «King Edward VID» británicos, los acoraza- 
dos estadounidenses también fueron criticados por 
considerarlos un «muestrario» de artillería. Se trata- 
ba, sin embargo, de una opción que habian adoptado 
la mayoría de las marinas, las cuales confiaban 
plenamente en aquella combinación de armamento. 
No obstante, se aproximaba la revisión, producto de 
los estudios, y también las enseñanzas de Tsushima: 
a partir de aquel momento cambiaría el panorama. 
Alemania, que, como se verá, explotaba al máximo 
sus recursos politicos, económicos e industriales 
para disputar a Gran Bretaña el puesto de primera 
potencia mundial, se estaba convirtiendo en una 
gran potencia naval bajo la dirección de Alfred von 
Tirpitz. Teóricamente, aún no había llegado a las 
conclusiones operativas del italiano Cuniberti, que 
se inclinaba por las grandes unidades monocalibre. 


la clase «Danton». Francia 


SIEUDO construvendo Qcoraze 


policalibre cuando ya 


Arriba: el Condorcet francés, de 
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todas las marinas tenian en 


servicio naves del tipo 
«dreadnought». 


A la izquierda: el Lord Nelson, 


junto con su gemelo 


Agamemnon, fue el ultimo 
«pre-dreadnought» construido 


por la Marina británica. 
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El Imperator Pavel 1, 
perteneciente a la Marina 
zarista, fotografiado cuando ya 
estaba casi ultimado su 
alistamiento, 


El Aki fue el último 
«pre-dreadnought» de la 
Marina japonesa, y sin duda 
uno de los buques de su 

tipo mejor logrados. 





ni revelaba tampoco el pragmatismo del británico 
Fisher, que como por arte de magia creó el Dread- 
nought de la nada. Sin embargo, no faltaban tenaci- 
dad, organización, técnica y medios. Los últimos po- 
licalibre alemanes fueron las 5 unidades de la clase 
«Braunschweig», de 1901-1906, a las que siguieron 
las 5 de la clase «Deutschland», de 1903-1908. Estas 
naves, también del tipo «18 nudos», aunque en 
realidad superaban esta velocidad, tenían idéntico 
armamento principal: 4 piezas de 280/40 mm, con 
un alcance de 19000 metros, y 14 de 170/40 mm, 
con alcance de 14500 metros. La potencia de fuego 
se completaba con 18 y 20 piezas, respectivamente, 
de 88 mm, armas menores y tubos lanzatorpedos. 
Las unidades de la primera clase (Braunschweig, El- 
sass, Hessen, Preussen y Lothringen) gozaron de gran 
prestigio como unidades marineras, de óptima esta- 
bilidad (ángulo máximo de balanceo 30% 5”, vuelco a 
60% 5”, altura metacéntrica de 1,02 m), sólidas y bien 
construidas, con una protección máxima de 225 mm 
en la cintura. 

No menos significativos de la tradición naval e 
industrial alemana fueron los buques de la clase 
«Deutschland» (Deutschland, Hannover, Pommern, 
Schlesien y Schleswig-Holstein); basta considerar que 
los dos últimos prestaron servicio hasta el final de la 


segunda guerra mundial. Precisamente, fueron los 
citados buques los que iniciaron las hostilidades en 
este último conflicto, ya que a las 04,45 del 1 de 
septiembre de 1939 los cañones de 280 mm del 
Schleswig-Holstein y del Schlesien abrieron fuego 
contra la fortaleza polaca de la Westerplatte, en lo 
que constituyó primera intervención de acorazados 
en operaciones costeras durante el segundo conflic- 
to mundial. 

Como se sabe, la Marina francesa debió superar una 
profunda crisis, tanto tecnológica como organizati- 
va, antes de reanudar la construcción de grandes 
unidades de batalla, adaptadas a los conceptos más 
avanzados, y sobre todo más orgánicos. Sin embar- 
go, esto sucedía precisamente cuando las grandes 
unidades policalibre estaban a punto de ser sustitui- 
das por los «dreadnoughts» y por nuevos métodos 
de utilización. La Marina francesa, ya fuese porque 
todavía se hallaba condicionada en parte por la 
aversión que sentía la «Jeune École» hacia los acora- 
zados, o porque tras las experiencias pasadas mostra- 
ra cierta prevención respecto a las novedades, siguió 
construyendo naves de batalla del tipo antiguo hasta 
1906-1911, cuando todas las marinas, incluso las 
secundarias, se habían apresurado a disponer cuan- 
to antes de los nuevos acorazados monocalibre. 


Asi, después del République y el Patriede 1901-1906, 
y los muy mejorados Liberté, Vérité, Justice y Démo- 
cratie de 1903-1908, Francia completó su última cla- 
se de policalibres con las 6 unidades tipo «Danton». 
Se trataba de buques de línea estética y aspecto muy 
militar, que desarrollaban todavía una velocidad de 
18 nudos, pero con motores de turbina; precisamen- 
te, fueron las primeras grandes unidades francesas 
que montaron este tipo de motor. La coraza en la 
cintura alcanzaba los 255 mm y el armamento princi- 
pal policalibre se componía de 4 piezas de 305 mm y 
12 de 240 mm. En la práctica su resultado fue muy 
mediocre, ya que pronto quedaron superados por la 
evolución de los grandes buques de guerra y por el 
excesivo consumo de carbón, lo que comprometía 
su utilización en largos cruceros. En cambio, su 
artillería resultó excelente y sin duda fueron los 
buques más potentes de la flota francesa en aquella 
época. 

La derrota y destrucción de las escuadras enviadas a 
Extremo Oriente no detuvieron a Rusia en su empe- 
ño por convertirse en una potencia naval y conseguir 
su objetivo de alcanzar los grandes mares abiertos. 





Así, después de Tsushima, San Petersburgo dispen- 
só a la Marina todas las atenciones posibles, al objeto 
de conferirle un valor bélico superior incluso al que 
tenía antes del conflicto, teniendo presentes las en- 
señanzas que, por trágicas que fueran, extrajo de la 
campaña naval de 1904-1905. A este respecto, se 
introdujeron modificaciones en todos los buques 
que se encontraban en construcción, entre ellos los 
acorazados Eustafi e loann Zlatoust, en los astilleros 
de Kikolajev y de Sebastopol, en el mar Negro, y 
otros dos navíos de batalla, Andrei Pervozvanny e 
Imperator Pavel [, que se estaban construyendo en 
San Petersburgo con destino a la flota del Báltico. 
Las dos primeras unidades, comenzadas en 1903 y 
botadas en 1906, tenían un desplazamiento de 
13000 toneladas a plena carga, eslora de 117,6 me- 
tros, velocidad máxima de sólo 16 nudos, y el grosor 
máximo de la coraza en cintura alcanzaba los 
229 mm. El armamento estaba constituido por pie- 
zas de diferentes calibres: 4 cañones de 305/40 mm, 
4 de 203/50, 12 de 152/45, 14 de 76, más otras piezas 
menores y tubos lanzatorpedos. En los «Eustafi», las 
modificaciones consiguientes al desastre de Tsushi- 


ma sólo afectaron a la protección, que se extendió en 
mayor medida tanto vertical como horizontalmente, 
con respecto al proyecto inicial. Entrados en servi- 
cio, respectivamente, en 1911 y 1910, se trataba 
evidentemente de buques superados por los tiem- 
pos, pero idóneos para enfrentarse con eficacia a las 
unidades de batalla de su adversario potencial y 
natural en el mar Negro, la Marina turca. El Andrei 
Pervozvanny y el Imperator Pavel I, a los que también 
se colocó quilla en 1903, eran naves muy diferentes 
de los acorazados construidos para las fuerzas nava- 
les del mar Negro. Botados en 1906 y 1907, para su 
alistamiento se tuvo en cuenta una determinada 
interpretación de los resultados de la guerra de 
1904-1905. Por ejemplo, se aumentó la bateria de 
cañones de mediano calibre, se utilizaron pinturas 
de escaso poder inflamable, y se incrementaron los 
espesores de la coraza, a la que también se dio mayor 
extensión. Además, se adoptó la arboladura de celo- 
sía en vez de los acostumbrados palos militares, 
solución que por lo general habían adoptado las 
unidades mayores estadounidenses. Fueron los últi- 
mos acorazados policalibre de la Marina rusa y 





Arriba: el Aramiraglio di Sami 
Bon. de la Marina italiana, fue 
una de las últimas versiones de 
bugue de batalla pluricalibre de 
dimensiones reducidas: 


A la izquierda: el acorazado 
Benedetto Brin, el ultimo 
huque de batalla, en el sentido 
tradicional, de la Marina 
italiana. 
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El acorazado austro-húngaro 
Radetzky. A las unidades de 
esta clase siguieron los 
«wdreadnouhis» de la clase 
«Tevetthafh. 


La Spezia, 21 de enero de 1908: 
pruebas de tiro con depresión 
máxima de las piezas de 

203 mm del acorazado rapido 
italiano Vittorio Emanuele. Las 
cuatro unidades de la 

clase «Vittorio Emanuele» 
constituyeron el resultado 

de los estudios y el proyecto de 
Vittorio Cuniberti. 





entraron en servicio en 1910, cuando este tipo de 
nave ya no contaba en la evolución de los navíos de 
batalla. Estos buques, que tenían una eslora de más 
de 140 metros, desplazaban 17400 toneladas a carga 
normal y 18580 a plena carga. En su tipo, se trata- 
ba de unidades veloces —18,6 nudos desarrollando 
una potencia máxima de 17700 hp— y dotadas de una 
autonomía considerable, ya que a una velocidad de 
crucero de 12 nudos podían alcanzar las 6000 millas. 
A pesar de las mejoras adoptadas, la coraza no 
presentaba soluciones muy brillantes: un espesor 
máximo de 216 mm en la cintura, que se extendía 
por toda la eslora de la nave con una altura de 2,3 me- 
tros, de los que 1,5 quedaban sumergidos por debajo 
de la línea de flotación. El armamento secundario 
había sido incrementado de forma considerable: 14 
cañones de 203/50 y 12 de 120/50, mientras que en 
el principal se mantenían las 4 piezas de 305/40. A 
diferencia de las otras marinas, la rusa, como conse- 
cuencia de la derrota que sufrió en Tsushima, había 
determinado embarcar una artillería secundaria más 
numerosa. 

Tras la construcción en Gran Bretaña, en 1904-1906, 


de los acorazados Kashima y Katori, de casi 17000 to- 
neladas, los últimos buques de batalla «pre-dread- 
noughts» de la Marina japonesa fueron el Satsuma y 
el Aki, considerados por muchos como el tipo inter- 
medio entre la solución policalibre y la monocalibre. 
El Satsuma fue el primer acorazado construido en 
Japón y su proyecto se desarrolló en base a un 
principio preciso y meditado, o sea que «la coraza 
debe ser adecuada pero no exagerada y que sólo son 
eficaces los cañones de gran calibre». De hecho, con 
un desplazamiento de poco menos de 20000 tonela- 
das a plena carga se le montó una coraza de 229 mm 
en el centro de la cintura, sin embargo su armamen- 
to principal constaba de 4 cañones de 305/45 y 
12 piezas de 254/45. Construido en el período 1905- 
1909, en las pruebas de velocidad alcanzó casi los 
19 nudos, con una potencia de 18507 hp. El arma- 
mento del Satsuma fue el más poderoso jamás insta- 
lado a bordo de un acorazado «pre-dreadnoughb», y 
estaba dispuesto en torres: 2 dobles para las piezas 
de 305 mm y otras 6, también dobles, para la artille- 
ría de 254 mm. En esta composición del armamento 
principal se advertían dos fallos: una cierta dificultad 


en la dirección y corrección del tiro, derivada del 
efecto casi idéntico de los proyectiles de los dos cali- 
bres cuando caían al agua, y la imposibilidad del tiro 
simultáneo de flanco de las $ torres, o sea 2 de 305 y 
3 de 254. El Aki, de 1906-1911, fue muy similar al 
Satsuma; se trataba de una nave de 21 800 toneladas 
a plena carga y 20100 en desplazamiento normal, y 
fue la primera unidad japonesa en la que se montó 
motor de turbina en vez de la tradicional máquina 
alternativa de triple expansión (asimismo, la segun- 
da marina, después de la Royal Navy, que adoptó las 
turbinas a bordo de los buques principales fue 
precisamente la japonesa, con el Aki). Con una 
potencia de 24000 hp en dos ejes, alcanzaba una ve- 
locidad de 20 nudos, por lo demás el Aki era simi- 
lar al Satsuma. Es interesante señalar que en esta 
unidad el elemento motor pesaba 2416 toneladas, 
equivalentes al 12% del desplazamiento sin carga y 
en seco; la coraza pesaba 4842 toneladas, que re- 
presentaban el 27%, y el peso del armamento era 
de 4040 toneladas, o sea aproximadamente el 22%. 
La Marina japonesa tenía todavía en sus astille- 
ros, aunque próximos a entrar en servicio, los dos 
últimos acorazados policalibre, y en los primeros me- 
ses de 1909 colocó quilla a sus dos primeros «dread- 
noughts». 


Después del Emanuele Filiberto y el Ammiraglio di 
Saint Bon, que eran en realidad grandes cruceros 
acorazados, y los más significativos Regina Maregheri- 
ta y Benedetto Brin, la Marina italiana construyó las 


ESQUEMA DE CAÑÓN ARMSTRONG DE 305 


*“—— 2zuncho de arrastre 








cara de culata galleta plastica 


recámara 
del estopin 


EA | 


bloque del cierre 


A 


camisa del tornillo | «— ¿zuncho de arrastre 


4 espléndidas unidades de la clase «Vittorio Ema- 
nuele», proyectadas por Vittorio Cuniberti, a quien 
se debía la idea de la solución monocalibre. En estos 
veloces acorazados, desarrollaban 21 o más nudos, 
seadvertían ya los primeros signos de esa solución, y 
su construcción se debió en parte a la nueva situa- 
ción estratégica en el Mediterráneo, cuando Italia 
quedó incluida en la Triple Alianza. De hecho, sus 
características fueron establecidas en el contexto de 
que, en caso de conflicto europeo, la Regia Marina 
debería enfrentarse en el Mediterráneo occidental, 
el principal campo operativo italiano, a la flota france- 
sa reforzada por contingentes importantes de la flota 
británica. Por esta razón, la Marina italiana debía 
disponer de unidades navales capaces de disputar la 
libre navegación por el mar al adversario, procuran- 
do no entablar combate con el grueso de las fuerzas 
enemigas; unas unidades, por tanto, que pudieran 
aceptar o rehusar el combate e imponer al adversa- 
rio extenuantes navegaciones a toda máquina con 
el natural desgaste. Por consiguiente, el proyecto de 
los «Vittorio Emanuele» se inspiró en el concepto 
de unas naves más potentes que los cruceros acora- 
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A la izquierda: esquema 

de instalación de suministro y 
carga de una torre de 

305 mm. La carga llamada 
«ordinaria» se efectuaba 
comprimiendo en la cámara de 
pólvora los cartuchos, 

tras haber introducido el 
proyectil hasta el limite 

del rayado. Cuando se 
necesitaba la máxima potencia 
de carga, se empleaban todos los 
cartuchos; de lo contrario, se 
sustituian uno o dos por otros 
tantos «tacos». En el primer 
caso se disparaba en «primera 
carga», y en los otros en 
«segunda» o en «tercera». La 
ignición de la pólvora se 
obtenia haciendo detonar un 
fulminante mediante percusión 
o accionando un circuito 
eléctrico, o bien por un 
sistema mixto. 


Abajo: sección longitudinal de 
un cañón de gran calibre. 

A finales del siglo pasado, la 
Armstrong realizó el 
experimento de las bocas de 
fuego compuestas; la 

masa metálica era subdividida 
en capas y cada cañón 

era fabricado superponiendo 
varios tubos a fin de repartir 
equitativamente los esfuerzos de 
resistencia. 


cabeza movil u hongo 


A la izquierda: proyectil 
perforante de 305 mm. A 
principios del presente siglo, la 
munición naval estaba 
constituida en su mayor 

parte por proyectiles perforantes, 
granadas rompedoras y 
granadas-mina. La capacidad 
perforante de los proyectiles, de 
acero al cromo, se incrementaba 
mediante la adición de 
«cofias» a las ojivas. Estas 
cofias, al aplastarse en la 
coraza, formaban una especie de 
«collar» a través del cual 
penetraba fácilmente la punta de 
la ojiva. 
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Vista frontal y corte de 

una caldera Yarrow con tubos de 
agua subverticales (de carbón). 
El agua llega a la ebullición en 
los tubos debido al calor 

de la combustión, puesto que 
están colocados junto al 

horno. El vapor se recoge en la 
parte superior del colector y 
afluye a las máquinas. Para 
reducir el consumo se idearon 
accesorios tales como los 
economizadores y los 
recalentadores; ambos utilizaban 
los gases de la combustión 
antes de que fueran dirigidos 
hacia la chimenea. Los 
primeros precalentaban el agua 
en la entrada de las calderas. 
Los segundos sobrecalentaban el 
vapor que salía de ellas 

antes de enviarlo a las 
máquinas. Mediante este 
sistema se aceleraba la 
ebullición, con lo que se 
ahorraba combustible en 
beneficio de la autonomia. 


VISTA FRONTAL Y CORTE DE CALDERA YARROW 
CON TUBOS DE AGUA SUBVERTICALES (ALIMENTADA POR CARBÓN) 
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TABLA COMPARATIVA DE LAS ARTILLERÍAS DE GRUESO CALIBRE 


14500 toneladas y 20 nudos, armados con 4 piezas 
de 305/45 y 8 de 240/45. La construcción de estas na- 
ves fue muy importante para Austria, ya que signi- 
ficó abandonar el criterio de que en un mar pequeño, 
como el Adriático, sólo se precisa una pequeña flota, 
constituida además por buques pequeños. También 
los anteriores navíos de batalla de las clases «Erzher- 
zog Karl» de 1902-1907 (Erzherzog Karl, Erzherzog 
Friedrich y Erzherzog Ferdinand Max: 10600 tonela- 
das, 20 nudos, 210 mm de coraza, 4 cañones de 
240 mm y 12 de 190 mm), «Habsburg» de 1899- 
1904 (Habsbureg, Arpad y Babenberg: 8 300 toneladas, 
19 nudos, 220 mm de coraza, 3 piezas de 240 mm y 
12 de 150 mm) y «Monarch» de 1893-1898 (Monarch, 
Wien y Budapest: 5600 toneladas, 17 nudos, 270 mm 
de coraza, 4 piezas de 240 mm y 6 de 150 mm), 
aunque de dimensiones bastante limitadas y con 
artillería de calibre bastante modesto, habían signifi- 
cado óptimas soluciones en el aspecto arquitectóni- 
co-naval y en el del conjunto equilibrado de las 
características. Lo cierto era que las unidades de 
estas clases habían sido construidas en el período en 
que se concedía mucha importancia al criterio de 
defensa costera, y, al no tener la menor intención de 
emplearlas fuera del Adriático, sus cualidades mari- 
neras eran escasas y su radio de acción reducidísi- 
mo. También los «Radetzky», cuando entraron en 
servicio, estaban superados por las construcciones 
contemporáneas de otras flotas, pero ya en el perío- 
do final de su alistamiento la K.u.K. Marine había 


Calibre en mm Firma Peso del Velocidad Alcance 

Longitud ánima constructora arma Proyectil inicial Elevación máximo Disparos Buques 

en calibres Año de t kg proyectil máxima metros minuto 
construcción m/seg 

305/45 Armstrong 58 385 885 130 19000 2 Dreadnought 
1904 

280/45 Krupp 1907 53,5 305 209 18900 15 clase «Nassau» 

305/45 U.S.N.O.B. 53,6 394 823 150 22900 1 clase «Michigan» 

305/50 Armstrong 67,1 385 902 150 21500 1 clase «Settsu» 
1905 

305/45 Armstrong 60,2 385 853 159 1 clase «Settsu» 
1904 

305/46 Armstrong-Vickers 64,1 452 842 270 24000 1 Dante Alighieri 
1909 


zados anglo-franceses y más veloces que los acoraza- 
dos de estas marinas. Para conseguir estos resul- 
tados se contó naturalmente con la aportación de lo 
más moderno en cuanto a máquinas, artillería y 
aceros, y en consecuencia los «Vittorio Emanuele» 
representaron un admirable equilibrio de caracterís- 
ticas, con una protección máxima de 250 mm en 
cintura y de 100 mm en la horizontal, un armamento 
principal compuesto por 2 cañones de 305 mm y de 
12 de 203 mm, una velocidad de más de 21 nudos, y 
un desplazamiento normal de casi 13000 toneladas y 
de unas 14000 a plena carga. Su prolongada construc- 
ción hizo que entraran en servicio cuando, a seme- 
janza de todos los últimos acorazados policalibre, ya 
habían sido superados por el Dreadnought y sus 
derivados. 

Una Marina notable por su óptima organización, 
buen adiestramiento y unos medios y doctrina de 
empleo que respondían a las exigencias estratégicas 
y tácticas, fue la austro-húngara. De 1907-1911, data 
la construcción de sus últimos acorazados pluricali- 
bre, las unidades de la clase «Radetzky»: Erzherzog 
Franz Ferdinand, Radetzky y Zrinyi, buques de 
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procedido, por iniciativa personal del almirante Mon- 
tecuccolí, comandante en jefe de la Marina Imperial, 
a la colocación de quilla del Tegetthoff y del Viribus 
Unitis, primeras unidades monocalibre de la flota 
austro-húngara. 

Mientras se completaban en los astilleros los últi- 
mos acorazados del viejo estilo, se registraba una 
nueva evolución en el sector de la artillería y de la 
maquinaria motriz naval. Estas soluciones ayuda- 
ban a muchos, como el italiano Cuniberti y el inglés 
Fisher, a poner en práctica sus ideas sobre la cons- 
trucción y el empleo de un nuevo tipo de acorazado 
moderno, que se convertirá en la veloz nave de bata- 
lla del siglo XxX. 


La artillería naval 
a principios del siglo XX 


Al finalizar el siglo XIx, la industria alemana de la 
artillería naval, o sea la firma Krupp, fue superada 
por la Armstrong británica, que sustituyó las bocas 
de fuego fabricadas según el método monobloque 
por las «compuestas». Estas resultaron más adecua- 





Arriba, a la izquierda: 

los cañones de 305 mm de la 
torre doble de popa del 
Dreadnought. 


Arriba: el taller de montaje de 
torres de gran calibre, en 
la fabrica Armstrong de Elswick. 


Abajo, a la izquierda: los 
cañones de 305 mm, en torres 
triples, del Dante Alighieri, 
primer acorazado monocalibre 
italiano. 


Abajo: talleres para la 
fabricación de cañones navales 
de gran calibre en la fabrica 
Skoda de Plzen. 


En el centro de las páginas: 
botadura del Dreadnought el 
10 de febrero de 1906. Con el se 
iniciaba una nueva fase 
evolutiva para las marinas de 
guerra, como consecuencia del 
desarrollo de las artillerias y de 
la propulsión naval, y de 
nuevos conceptos operativos, 
tácticos y estratégicos. 
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Arriba: alimentación de 
las calderas de carbón. a bordo 
de una gran unidad naval. 


4bajo: el Dreadnought, 


el primer acorazado monocalibre 


del mundo, con el que se 
introdujeron radicales cambios 
en los esquemas operativos de 
la batalla naval. El buque, 
botado el 10 de febrero 

de 1906, fue alistado y aceptado 
por la Marina britanica 

menos de un año despues, 








das para soportar los esfuerzos de tracción y de 
deformación recurriendo a la solución, ya citada, de 
los cañones zunchados. Después, la Krupp recuperó 
la ventaja al adoptar, para sus piezas de artillería, 
aleaciones de acero y níquel de gran dureza y resis- 
tencia, que más tarde aumentaban con el temple; de 
esta manera casi se superaron los riesgos de resque- 
brajamiento o rotura y el nuevo método pronto se 
generalizó. 

Los sistemas de cierre hermético de la culata fueron 
perfeccionados de modo especial, puesto que las 
deficiencias en los dispositivos de cierre podían 
disminuir la seguridad del personal por un lado, en 
tanto que por el otro la dispersión del gas habría 
provocado una menor velocidad inicial del proyectil, 
lo que produciría menor alcance del mismo y mayor 


incidencia de los factores capaces de perturbar la 
trayectoria, lo que al final se traduciría en una menor 
eficacia del tiro. En los cañones de gran calibre, con 
carga de proyección preparada con cartuchos o sa- 
quetes, el cierre hermético era confiado al obtura- 
dor, al contrario que en los calibres medio y peque- 
ño, en los cuales las cargas se confeccionaban a base 
de casquillos. El obturador con cierre de tornillo se 
impuso con rapidez debido a su simplicidad y seguri- 
dad, además de por el peso y volumen reducidos. En 
cuanto al cierre hermético, se realizó mediante la 
adopción del «hongo» con «galleta plástica», capaz 
de dilatarse y adherirse perfectamente al fondo de 
la recámara. Mediante «insufladores» adecuados 
se aseguraba la aireación provocada por el retro- 
ceso del cañón, de modo que se eliminara todo 
residuo de gases antes de que se abriera el obtu- 
rador. 

El rayado del ánima y los posteriores perfecciona- 
mientos que se consiguieron con ello confirieron a 
la artillería una potencia que señaló el fin de los 
afustes rígidos. Mediante la adopción del «freno de 
retroceso» fue posible concentrar la fuerza del retro- 
ceso en la boca del cañón, con lo: que el afuste 
quedaba inmóvil. Se optó por el tipo de freno hidráuli- 
co en el que un pistón se movía en un cilindro lleno 
de líquido (glicerina), cuya viscosidad oponía a la 
fuerza del retroceso una resistencia que lo frenaba. 
Seguidamente, la boca de fuego fue dispuesta «en 
bateria» mediante varias soluciones mecánicas, en- 


tre las cuales prevaleció el «recuperador de resorte», 


un cilindro en el que el retroceso comprimía unos 
muelles helicoidales que, al distenderse, impulsa- 
ban hacia adelante la boca de fuego. En un principio 
el movimiento de los afustes se obtuvo mediante 
dispositivos hidráulicos, y más tarde con energia 
eléctrica. 

Los proyectiles perforantes y las granadas de alto 
explosivo, con cargas equivalentes del 10 al 12% de 
su peso, que utilizaban las marinas a principios del 


siglo xx, se fabricaban generalmente con hierro 
colado y acero, pero al poco tiempo se impusieron 
los proyectiles de acero al cromo, templados en una 
primera fase en toda su superficie y en una segunda 
sólo en la ojiva. Además, la capacidad perforante fue 
incrementada con la superposición de «cofias» en 
las Ojivas. 

El alto poder explosivo de las cargas inspiraba en 
cambio serias preocupaciones por su sensibilidad a 
los choques, a la fricción y al calor. El problema de la 
seguridad durante su manejo fue resuelto, finalmen- 
te, cuando se trató el explosivo de forma que resulta- 
ra casi insensible a los choques. También las cargas 
de proyección presentaban inconvenientes debido a 
su composición a base de nitroglicerina, que origina- 
ba efectos corrosivos en las ánimas de los cañones. 
El inconveniente fue superado, a principios de siglo, 
con la utilización de las denominadas «pólvoras 
frías» o sin llamas. 


Los aparatos motores a principios 
del siglo XX 


A finales del siglo XIX, se difundió en la marina 
mercante el uso del vapor a alta presión. En cambio, 
la marina de guerra tardó en adoptar esta innova- 
ción, y cuando lo hizo sólo se sirvió de ella, al menos 
en un principio, para aumentar la velocidad. De 
hecho, la marina de guerra solía imprimir a sus 
naves una velocidad económica durante la mayor 
parte del tiempo y sólo desarrollaba su máxima 
potencia en combate o en casos excepcionales. Estas 
técnicas empezaron a cambiar cuando aumentaron 
las dimensiones de los buques, ya que hubiera 
representado un problema imprimirles una veloci- 
dad razonable sin concentrar en unas pocas calderas 
de gran potencia el vapor necesario; las plantas 
motrices tradicionales habrían exigido unas dimen- 
siones inaceptables. La forma de las calderas tam- 
bién cambió: de las calderas cuadradas o cilíndricas, 





que concentraban la masa de agua que había de eva- 
porarse, se pasó a las calderas de «tubos de agua». 
Se impusieron dos tipos fundamentales de calde- 
ras: de tubos subverticales y de tubos subhorizon- 
tales, según la mayor o menor inclinación de los 
tubos con respecto a la horizontal. La nafta se 
equiparó al carbón como combustible, por lo que 
eran frecuentes las soluciones de combustión mixta. 
El número y las dimensiones de las calderas varia- 
ban según la potencia necesaria y el tipo de nave. En 
un principio se adoptó la nafta para los torpederos, 
que debían alcanzar altas velocidades en muy poco 
tiempo, y ello resultaba posible gracias al combusti- 
ble líquido que afluía pulverizado a las calderas. 
Además, el consumo, más reducido respecto a las 
máquinas de carbón, permitía mayores autonomías, 
cumplimentando así una exigencia que se notaba en 
especial en las pequeñas unidades. 


Las turbinas 


En los últimos años del siglo XIX entraron en servi- 
cio las primeras máquinas propulsoras de rotación, 
que transmitían el movimiento de un «rotor» provis- 
to de álabes a las hélices, a fin de transformar el 
movimiento rectilíneo y alternativo de los pistones 
en movimiento rotatorio de las hélices. Las nuevas 
máquinas fueron denominadas «turbinas» y pronto 
alcanzaron gran prestigio y popularidad por su sim- 
plicidad y la consiguiente seguridad de su funciona- 
miento, además de que ocupaban menos espacio, 
por lo que se difundieron rápidamente en los bu- 
ques de guerra. 

Pero, como que la alta velocidad de rotación no 
podía ser transmitida directamente a las hélices, que 
habrían girado en el vacío a velocidades algo superio- 
res a las 100 revoluciones por minuto, se recurrió a 
engranajes «reductores» que, interpuestos entre la 
turbina y el cigúeñal de la hélice, reducían la velo- 
cidad a los valores convenientes. 

Durante algún tiempo se montaron plantas motrices 
combinadas, en las que las máquinas alternativas 
utilizaban el vapor a alta presión, mientras que las 
turbinas lo empleaban a presiones bajas, hasta lími- 
tes en los que las otras máquinas no hubieran 
podido funcionar. A medida que progresaron las 
turbinas, se prefirió, sin embargo, adoptar solucio- 
nes homogéneas, aunque a costa de algunas compli- 
caciones que después fueron superadas. La turbina 
significó el inicio de la era de las altas velocidades en 
la navegación. Con el perfeccionamiento simultá- 
neo de las hélices se empezaron a conseguir márge- 
nes cada vez más amplios en la utilización de los 
propulsores, y así en pocos años se alcanzaron 
aumentos insospechados de velocidad en los gran- 
des buques; resultaba bastante habitual que los 
acorazados navegaran a 20 e incluso 24 nudos, 
alcanzando y a veces superando las velocidades 
que hasta poco antes habían sido privativas de 
los torpederos. 


El acorazado monocalibre 


Para comprender hasta qué punto los progresos 
descritos en el campo de los aparatos motores y de la 
artillería influyeron en el revolucionario advenimien- 
to del acorazado monocalibre, o sea el que iba 
provisto de artillería principal de calibre único, se 
hace necesario advertir la estrecha relación existente 
entre este progreso y las ideas que circulaban en 
aquella época sobre táctica naval. Un acorazado de 


Arriba: el coronel del Genio 
Navale, Vittorio Cuniberti, 

autor del proyecto del que se 
derivaría el primer acorazado 
monocalibre del mundo. 





A la izquierda: el almirante sir 


John Fisher, creador del 
acorazado monocalibre, 


fotografiado aquí, en 1900, en 


su camarote a bordo del HMS 


Renown. 
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Arriba: el Neptune, con 
la enseña de almirante, en 
Portsmouth en 1911. Con 

esta unidad, la Marina británica 
empezó a renovar un poco los 
conceptos, ya casi superados, del 
proyecto «Dreadnought», 


En la parte superior, a la 
derecha: el Rheinland en 
navegación. Este buque, 

junto con el Westlalen. el 
Nassau y el Posen, 

pertenecta al grupo de los 
primeros monocalibres 
alemanes, que entraron en 
servicio en 1909, tres 

años después que lo hiciera el 
Dreadnought. El Rheinland y 
sus gemelos, que se 
caracterizaban por una 

gran robustez estructural, 
estaban armados con artilleria 
Krupp, dotada de excelentes 
dispositivos para el tiro, 


Arriba, a la derecha: detalle de 
la media estora del HMS 

St. Vincent, que formaba 
parte de una clase de tres 
unidades directamente 
derivadas del Dreadnought y 
analogas a este. Durante 
algunos años, después de 

la construcción de este último, 
pareció que la Roval Navy se 
hubiera estancado en lo referente 
a buques monocalibre, 








fin de siglo se construía alrededor de sus cañones, 
por lo que el empleo del buque se acomodaba a las 
características de éstos. Al mismo tiempo, la veloci- 
dad que podía desarrollar en combate y la mayor o 
menor facilidad con que podía aceptar éste O sus- 
traerse a él, dependían de sus máquinas. Por esta 
razón, mientras los grandes cañones maniobraran y 
dispararan lentamente, los acorazados no podían 
confiar exclusivamente en los grandes calibres. Las 
piezas de mediano calibre, más rápidas, tenían la 
misión de encuadrar con su fuego las naves enemi- 
gas, en tanto que las de gran calibre intervenian 
cuando las salvas ya daban en el blanco, para asestar 
el golpe de gracia. 

Resulta fácil imaginar cuántas complicaciones logís- 
ticas se derivaban de la pluralidad de calibres embar- 
cados en las grandes unidades, y cuánta complejidad 
implicaba el tiro naval, a causa de las diferentes 
características de los cañones, de los proyectiles y de 
las cargas. Asimismo, la observación de los puntos 
de caida en pleno combate se volvía difícil, debido a 
la dificultad para identificar con precisión la proce- 
dencia de los proyectiles. 

Por esta razón, a finales del siglo xIx ya se buscaban 
nuevos caminos. 

La Marina italiana estudiaba un tipo de buque de 
línea veloz y no demasiado costoso, que sin embar- 
go fuera capaz de superar los ya citados inconvenien- 
tes operativos. En 1893, se encargó al coronel del 
Genio Navale, Vittorio Cuniberti, el proyecto de un 
buque que, sin superar las 8000 toneladas de despla- 
zamiento, estuviera armado con piezas de 203 mm, 
que se consideraban suficientemente potentes y 
rápidas. 

El proyecto de Cuniberti tuyo caracteristicas nota- 
bles, entre ellas una excelente protección de 
305 mm, que sin duda la habrían convertido en una 








de las unidades de batalla menos vulnerables de su 
época, y una notable velocidad de 23 nudos, obteni- 
da a partir de un motor de turbina cuyas característi- 
cas en materia de economía de combustible le perm1- 
tirían una autonomía de 15000 millas a velocidad 
sostenida. El proyecto de Cuniberti no llegó a reali- 
zarse, pero la idea de un acorazado armado exclusiva- 
mente con cañones de 305 mm y accionado por 
turbinas que le permitieran alcanzar ventajosas velo- 
cidades en cualquier combate, cobraba forma con 
gran rapidez. En 1903, en la prestigiosa publicación 
naval Jane's Fighting Ships, Cuniberti publicó un 
detallado artículo titulado «An ideal battleship for 
the British Navy», cuya lectura impresionó a un 
personaje que, por entonces comandante en jefe de 
la Mediterranean Fleet, no tardaría en hacerse famo- 
so: el almirante sir John Fisher. Precisamente, éste 
pensaba por aquella época en un tipo de nave que 
respondía sustancialmente a las características del 
proyecto Cuniberti, hasta el punto de que había 
encargado al director del arsenal de Malta, W. H. 
Gard, que redactara un proyecto en el que se concre- 
taran esas ideas. De esta manera surgieron dos pro- 
yectos generales de los que, al cabo de pocos años, 
se originaron el primer acorazado monocalibre del 
mundo, destinado a transformar durante decenios 
la táctica y la estrategia marítimas, y el primer cru- 
cero de batalla. 


El «Dreadnought» 


El 2 de octubre de 1905, cinco meses después de la 
batalla de Tsushima, se puso la quilla, en el arsenal 


de Portsmouth, al Dreadnought, el primer acorazado 
monocalibre. Con este gesto, la máxima potencia 
marítima aceptaba cuestionar todo su poderío naval, 
devaluando de golpe las demás categorías de buques 
existentes. A los pocos años se hizo evidente que el 
camino emprendido no tenía retorno, ya que ningu- 
na marina de cierta importancia aceptaría pasivamen- 
te verse reducida al vasallaje que representa la nue- 
va realización de la Marina británica. Por tanto, la 
Royal Navy tendría que multiplicar sin tardanza sus 
naves monocalibre, si quería mantener, como mií- 
nimo, la ventaja que había caracterizado su posición 
mundial y marítima. 

Las repercusiones más inmediatas de la aparición 
del Dreadnought se produjeron en Alemania, donde 
Tirpitz estaba desarrollando el programa previsto en 
las leyes navales de 1898 y 1900. El objetivo de dicho 
programa consistía claramente en la conquista gra- 
dual y planificada de la superioridad marítima respec- 
to a la flota británica. A partir de 1909, tan sólo tres 
años después de entrar en servicio el primer monoca- 
libre, empezaron a incorporarse a la flota alemana 
los monocalibre de la clase «Nassau». Se distinguían 
por una gran robustez estructural, característica fun- 
damental y constante de todas las construcciones 
navales alemanas, y la notable precisión y potencia 
de las piezas de artillería Krupp, auxiliadas por 
excelentes sistemas de tiro y una precisa disposición 
para el tiro nocturno. 

Los antagonistas directos de Alemania, conocedo- 
res de los riesgos a que los exponía la política de esa 
nación, no se quedaron inactivos hasta el punto de 
que, según algunos rumores, en 1905 el Primer Lord 


mins 


En el centro de las páginas: el 
Kawachi, junto con el Settsu, 
fue el primer monocalibre 
japonés. En la foto, aparece en 
dique durante el alistamiento. 
Japón fue la cuarta nación que 
construvó monocalibres, 
después de Gran Bretaña, 
Alemania y Estados Unidos. En 
1909, se colocó la quilla al 
Kawachui y al Settsu, que 
entraron en servicio en 1912. Los 
cañones del armamento 
principal eran de longitudes 
diferentes pero de igual 

calibre. 


Abajo: el HMS Hercules zarpa 
de Portsmouth en 1911, 
enarbolando la enseña de 
vicealmirante. Con su gemelo 
Colossus y su predecesor 
Neptune, representó el 
segundo escalón evolutivo de los 
«dreadnoughts» británicos. 


En la parte inferior: el 
South Carolina (en la 


fotografia) y el Michigan 
fueron los dos primeros 


acorazados monocalibre 
estadounidenses; ambos 
presentaban soluciones 
más avanzadas respecto al 
Dreadnought. 
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Arriba: efectos de una borrasca 
sobre la arboladura de celosía, 
típica de los navios de 

batalla estadounidenses, del 
US$ Michigan. 


Arriba, a la derecha: el 

Dante Alighieri, primer 
monocalibre italiano. La 
creación del moderno acorazado 
monocalibre, en el aspecto 
teórico, se atribuye 
universalmente a Íralia, 

á causa de los estudios 
realizados por Vittorio 
Cuniberti. Sin embargo, la 
Marina ¡italiana fue de 

las ultimas en disponer de un 
edreadnouehto, cuando 

las demás marinas ya estaban 
construvendo el 
supermonocalibre. 


El acorazado brasileño 540 
Paulo (1907-1910), construido 
en Gran Bretaña, junto con su 
gemelo Minas Gerais. Entrado 
en servicio en 1910, desplazaba 
21000 toneladas y constituta 
una fiel reproducción de los 
«adreadnouehts» británicos de la 
primera generación. 
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del Almirantazgo consideraba la conveniencia de 
perpetrar un ataque por sorpresa contra la flota 
alemana. El impulso de Fisher se transformó en un 
fervor constructivo de nuevos acorazados monocali- 
bre, pero sin que ese afán se viera respaldado por 
igual empeño en cuanto a la calidad. El Dreadnought 
fue reproducido, sin mejoras ostensibles, en 3 unida- 
des de la clase «Bellerophon» de 22000 toneladas, a 
las que siguieron, en 1910, las 3 de la clase «St. 
Vincent». La Marina británica no iniciaría la progresi- 
va mejora de los buques de batalla monocalibre 
hasta 1911, primero con el Neptune y luego con las 
unidades de la clase «Colossus», buques en los que 
aparecia por vez primera el armamento principal 
dispuesto en crujía. 

A tenor de la nueva situación marítima, Londres se 
vio forzado a emprender una onerosa carrera de 
armamentos navales, basada en el criterio del «two 
keel to one»: o sea colocar la quilla a dos buques 
británicos por cada nueva unidad alemana. 

La teoría y la construcción del acorazado monocali- 
bre fue violentamente atacada por el famoso especia- 
lista estadounidense Alfred Thayer Mahan, quien 








repudió los principios y proyectos de Cuniberti y de 
Fisher, y sostenía, contra toda evidencia, que la 
batalla de Tsushima no se había resuelto por la 
utilización de las piezas de gran calibre y el tiro a 
distancia, sino que había sido la artillería de mediano 
calibre la que decidió la contienda. Rechazó también 
la afirmación de que el incremento de la velocidad 
era un componente válido del valor militar de los 
buques de batalla, y sostuvo el aumento numérico 
en esta categoría de unidades, manteniendo y acen- 
tuando las características de coraza y armamento. 
Theodore Roosevelt, presidente de Estados Unidos, 
que debía adoptar una decisión respecto a los nue- 
vos programas navales, confió entonces la misión de 
estudiar el problema al entonces comandante Wi- 
lliam S. Sims, el mismo que mandaría las fuerzas 
navales estadounidenses durante la primera guerra 
mundial y que sentaría las bases para transformar la 
US Navy en una de las mayores flotas del mundo. El 
informe redactado por Sims resultaba completamen- 





te opuesto a los argumentos de Mahan, y la fama que 
éste había conseguido con sus notables estudios 
sobre el poder marítimo quedó bastante deslucida. 
Las conclusiones de Sims coincidieron con las de 
Cuniberti y Fisher: un menor número de unidades, 
pero de tipo monocalibre, veloces y menos protegi- 
das, representaba la solución idónea, preferible a la 
de una dotación más numerosa de buques, pero más 
pequeños, lentos, aunque fuertemente blindados, y 
con un armamento policalibre. El presidente Roose- 
velt aceptó finalmente las conclusiones del coman- 
dante Sims. 

Estados Unidos y Japón llegaron con retraso a la 
realización del acorazado monocalibre, precisamen- 
te a causa de las mismas incertidumbres que se 
derivaban del contraste entre las opiniones de Ma- 
han y Sims, y también porque sus intenciones políti- 
cas eran diferentes a las de británicos y alemanes. 
Para Estados Unidos se trataba, ante todo, de mante- 
ner una superioridad indiscutible en el continente 
americano y por otra parte tener en jaque a Gran 
Bretaña y Japón en Extremo Oriente. El Gobierno 
de Tokyo aspiraba a obtener el predominio de las 
aguas orientales de Asia, por lo que trataba de com- 
pensar, cuando menos en parte, el desnivel con res- 
pecto a Estados Unidos. 


Los primeros «dreadnoughts» de la Marina de Esta- 
dos Unidos fueron las unidades de las clases «South 
Carolina» y «Delaware». Las dos primeras, el South 
Carolina y el Michigan, a las que se colocó la quilla 
en 1905, desataron las «habladurías», ya que algunos 
afirmaron que el diseño de estos buques había pre- 
cedido al del famoso Dreadnought. Sea como fuere, 
el origen de la idea de un armamento uniforme a 
base de grandes cañones era más antiguo que los es- 
tudios de Cuniberti y las realizaciones de Fisher. De 
hecho, en 1882, este último, junto con Philip Watts, 
pensó en un gran buque de 16000 toneladas, armado 
exclusivamente con 8 cañones de 406 mm reagrupa- 
dos en cuatro montajes dobles. Esta idea no fue se- 
guida por nadie, pero allí donde los dos primeros 
monocalibre norteamericanos podían reclamar jus- 
tamente prioridad era en la disposición del arma- 
mento principal. Cada uno de ellos estaba armado 
con 8 piezas de 305 mm dispuestas en 4 torres 
emplazadas en crujía con las torres internas más 
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elevadas que las externas para que pudieran hacer 
fuego por encima de éstas. Las ventajas de este 
sistema resultan evidentes, puesto que todo el arma- 
mento principal podía ser utilizado en ambos lados, 
y una nave de 4 torres representaba una simplifica- 
ción en la estructura interna del buque. Gracias a la 
disposición axial de los cañones, la andanada de los 
«South Carolina» era igual a la de los monocalibre 
contemporáneos de otros países, armados con 10 e 
incluso 12 piezas de 305 mm, pero provistos de una o 
dos torres situadas lateralmente, o sea en una posi- 
ción que sólo les permitía hacer fuego desde un 
costado. La nueva distribución dio óptimos resulta- 
dos y fue adoptada en los sucesivos monocalibre 
norteamericanos. Sin embargo, a excepción de la 
disposición del armamento principal, los «South 
Carolina» nunca fueron considerados unos buenos 
buques. Cuando se votó el presupuesto para su 
construcción, el Congreso impuso un límite de 16000 
toneladas en el desplazamiento, lo que provocó una 
reducción considerable de las dimensiones y pesos, 
con el resultado de que ambos buques no ofrecían 
ningún tipo de comodidad, tenían locales muy res- 
tringidos en espacio y una plataforma muy inestable. 
A estas unidades siguieron, en 1906-1910, el Delawa- 
re y el North Dakota, naves de 20000 toneladas y 21 


Arriba: maqueta del 
«adreadnought» brasileño 
Minas Gerais, de construcción 
británica, en su configuración 
original, 


En el centro de las páginas: el 
Paris en plena navegación. 
Pertenecia al primer grupo de 
«dreadnoughts» realizados por 
Francia, último país en la 
construcción de este tipo 

de unidad naval, después de 
Gran Bretaña, Alemania, 
Estados Unidos y Japón. Todos 
los primeros acorazados 
monocalibre, o sea los 
inmediatamente posteriores al 
Dreadnought, fueron en cierto 
modo unidades experimentales, 
con sensibles diferencias 

entre si. 
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nudos de velocidad, con una protección máxima de 
279 mm en la cintura y un armamento principal, 
siempre en disposición axial, aumentado a 10 caño- 
nes de 305 mm. El North Dakota fue el primer 
acorazado estadounidense con máquinas de turbi- 
na, pero éstas no dieron buenos resultados y en 1916 
fueron sustituidas por otras más modernas. Por su 
parte, los japoneses tuvieron en el Kawachi y el 
Settsu sus primeros monocalibres, de éxito discreto 
pero todavía muy cercanos a las soluciones construc- 
tivas y operativas de los «pre-dreadnoughts». Hubo 
que lamentar dos defectos principales: la instalación 
de las torres, que sólo permitía el tiro de 8 de los 12 
cañones principales, y la disposición de dos modelos 
diferentes de piezas de 305, solución que, si bien 
permitía economizar en peso, iba en detrimento de 
la precisión en la dirección de tiro de los grandes 
calibres. Además, a causa de la disposición de las 
torres, el beneficio del aumento de peso de los 
proyectiles disparados resultaba en parte ineficaz, ya 
que la andanada de estos buques, de un peso de 
3084 kg, sólo representaba 181 kg más que la de los 
navíos «pre-dreadnoughts» tipo Aki. Por último, la 
protección horizontal de estas naves se consideraba 
inadecuada. El Kawachi fue alistado 36 meses des- 
pués de la colocación de quilla, un resultado notable 
si se considera que fue el primer «dreadnought» 
construido en Japón; su gemelo Serttsu requirió más 
tiempo. La construcción de estas unidades se realizó 
en un clima más bien hostil, puesto que la prensa 
había atacado la situación creada por el Satsuma y el 
Aki, superados por los monocalibres antes incluso 
de entrar en servicio. Aparte el hecho de que estas 
unidades, aun sin ser «dreadnoughts», fueron juzga- 
das superiores en valor táctico a los monocalibre 
norteamericanos de la clase «South Carolina», las 
críticas pueden considerarse inmotivadas si se ad- 
vierte que la construcción de grandes buques en los 
astilleros nacionales se había emprendido principal- 
mente para satisfacer a la opinión pública, a pesar de 
la convicción mantenida por el gobierno de que esta 
operación resultaría lenta y costosa hasta que no se 
adquiriese mayor experiencia. 

Las otras marinas se incorporaron más tarde a la 
nueva carrera de las construcciones navales. Italia, 
pese a ser la patria de Cuniberti, no dispuso de su 
primer «dreadnought» hasta 1913, con la entrada en 
servicio del Dante Alighieri, que se convirtió en 
operativo cuando la flota austro-húngara ya contaba 
con las primeras unidades de la clase «Tegetthofb». 
En Italia, la decisión de construir un primer acoraza- 
do monocalibre, precisamente el Dante Alighieri, se 
tomó en 1908 y la elaboración del proyecto fue 
confiada al general del Genio Navale Edoardo Mas- 
dea, que topó con diversas dificultades para conciliar 
entre sí las características básicas. De hecho, una alta 
velocidad y una protección extensa limitaban el peso 
del armamento con relación a un desplazamiento no 
superior a las 20000 toneladas. El proyectista solu- 
cionó el problema de la reducción al mínimo del 
peso de la artillería, reagrupando las piezas en torres 
triples, pero esta distribución, presentada por prime- 
ra vez en el mundo, exigió solventar arduos proble- 
mas, entre otros el del funcionamiento de las pro- 
pias armas y el de la estructura del casco. Los ca- 
ñones de 305 mm tenían un alcance de 24000 me- 
tros con proyectiles de 452 kg. El Dante Alighieri 
fue el primer acorazado italiano dotado de 4 hélices 
y motor de turbina, y el combustible de 7 de sus 23 
calderas era exclusivamente nafta. Este primer mo- 
nocalibre italiano recibió bastantes críticas a causa 


de su escasa protección, aunque no se refería a la 
extensión de la coraza, sino al grosor de la plancha, 
excesivamente modesto para un buque del tipo 
«dreadnought». 

Todavía más posteriores y de características medio- 
cres fueron los primeros acorazados monocalibres 
rusos y franceses, o sea, los 4 de la clase «Gangut» y 
los 4 de la clase «Courbet», respectivamente. Recor- 
demos, asimismo, los «dreadnoughts» que aparecie- 
ron en aquellos años en algunas de las marinas 
menores, como las unidades brasileñas Minas Ge- 
rais y Sao Paulo, de construcción británica y que 
entraron en servicio en 1910, y el Rivadavia y el 
Moreno, de 1915, realizaciones de los astilleros 
estadounidenses con destino a la Marina argentina. 
Con el Dreadnought y sus derivados se había inicia- 
do ya la era de las modernas marinas contemporá- 
neas, que consideraban el gran navío de batalla veloz 
y monocalibre el instrumento resolutivo del comba- 
te naval, así como el elemento disuasor más presti- 
glioso en el desarrollo de la alta política exterior 
y naval. 


Acorazados monocalibre en la Armada española 


La Armada española entró en ¡a era de los «dread- 
noughts» a consecuencia del Plan de Escuadra de 
1908, que preveía la construcción de tres acorazados 
monocalibre de 15700 toneladas y que recibirían los 
nombres de España, Alfonso XIII y Jaime 1. 

Como evidencia su desplazamiento, resultaron los 
monocalibre más pequeños del mundo y tuvieron 
una discutida acogida. Fueron calificados de «dread- 
noughts de bolsillo», en frase posterior de Carrero 
Blanco, sin que se tuviera en cuenta que eran los 
únicos acorazados posibles para la economía españo- 
la de la época. Algo menos rápidos que los «King 
George V» y con piezas de 305 mm en lugar de las de 
343 de los británicos, a pesar de las críticas recibidas 
entonces y posteriormente, fueron buques excelen- 
tes que confirieron a la Marina española un cierto 
prestigio en su momento y que resultaron una 
combinación equilibrada entre las necesidades teóri- 
cas y las posibilidades prácticas. 

La realización de los tres acorazados corrió a cargo 
del ingeniero Miguel Rechea; construidos en los 
astilleros ferrolanos, recién remozados para poder 
alojar a buques de semejante porte, sus quillas se 
colocaron, respectivamente, en febrero de 1909 y en 
los mismos meses de 1910 y 1912. 

El armamento principal estaba formado por 8 piezas 
Vickers de 305/50, y el secundario por 20 cañones de 
101/50, 2 de 70, 2 de 47 y dos ametralladoras Maxim. 
Las piezas principales estaban montadas en torres 
dobles, permitiendo el tiro en caza y en retirada de 
seis de ellas y el tiro en andanada de la totalidad por 
banda. 

Fueron considerados muy bajos de borda —rasos 
sobre el agua—, lo cual no permitía un óptimo 
empleo de la artillería secundaria en caso de mar 
gruesa. El otro defecto señalado consistía en la falta 
de protección; ésta comprendía una baja faja de 
230 mm, una media de 150 y otra alta de 75, así como 
una cubierta protectora de 25 a 50 mm. En las torres 
de la artillería de grueso calibre, el blindaje alcan- 
zaba los 250 mm, y en las de mediano calibre los 75, 
disponiendo de tangones para redes antitorpedos 
Boulivant. 

Aparte de constituir los «dreadnoughts» más peque- 
ños del mundo, los «España» fueron asimismo los 
últimos acorazados españoles. 
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Arriba: Guillermo 11 emperador 
de Alemania. Su acceso 

al trono representó un nuevo 
impulso a la política de 
potenciación naval, de expansión 
económica, de enerandecimiento 
colonial y de revigorización 
militar, un impulso que el 
desaparecido Bismarck habia 
sabido moderar, 


En la parte superior: el 
acorazado alemán Westlalen, 
buque insiena de la 

1.“ Escuadra de la Flota de Alta 
Mar, zarpa de Kiel, a la 

cabeza de las unidades de su 
Jormación. El impulso que 
realizó toda la nación permitió 
que, en el curso de un corto 
periodo de tiempo, Alemania se 
convirtiera en la seeunda 
potencia naval del mundo, 
inmediatamente después de 
Gran Bretaña. 
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La nación alemana 


A partir de 1815, Alemania experimentó un crecien- 
te proceso cultural, económico y militar que la 
conduciría a desempeñar un relevante cometido 
internacional de poderío y expansión. Esta transfor- 
mación le correspondía por derecho a la nación 
germana, según el pensamiento político entonces en 
vigor, debido a la necesidad de un mayor espacio 
vital para su supervivencia, a una pretendida y tradi- 
cional superioridad étnica sobre los pueblos veci- 
nos, y a los condicionantes naturales de los ideales 
pangermánicos. 

Durante el período en que Bismarck fue canciller se 
registró una primera realización de los ideales germá- 
nicos, sin que, de todos modos, el sagaz «canciller de 
hierro» llegara a consecuencias extremas, si bien 
difundía la teoría de la superioridad pangermánica y 
el concepto del Deutschherrenvolk (la raza alemana 
elegida). 

Cuando desapareció Bismarck, el impulso que éste 
había sabido moderar cobró renovada fuerza y se lo 
atribuyó el emperador Guillermo Il. Ya que no 
existe gran política que no sea a la vez un conjunto 
de la política continental y la marítima, Alemania 
debia establecer un equilibro entre sus fuerzas terres- 
tres y la flota. En política exterior le era necesario 
contar con la solidaridad de los estados de la Europa 
central frente a los imperios mundiales marítimos 
que empezaban a cerrar las fronteras al comercio 
extranjero, a poner obstáculos al tráfico marítimo, y 
a dificultar el acceso a las fuentes de valiosas mate- 
rias primas situadas en los lejanos territorios colonia- 











les. Por consiguiente, Alemania debía asegurarse los 

vínculos con Oriente por medio de Austria-Hungría, 

desarrollar una política activa en los Balcanes y 

abrirse camino hacia el golfo Pérsico, sin olvidar la 

instalación de asentamientos coloniales y de apoyo 

en Africa centromeridional y en las amplias extensio- 

nes de Extremo Oriente y del Pacífico. 

Se daba por descontado que estos postulados provo- 

carían una irreductible rivalidad anglo-germana, y 

por tanto Alemania necesitaba una vasta estrategia 

territorial y marítima. 

El impulso en la política imperialista fue acompaña- 

do por una fermentación cultural y económica inter- 

na desconocida hasta entonces. En el primer aspec- 

to, las continuas referencias, entre otras, a la filosofía 

política de Nietzsche condujeron a las tesis extremis- 

tas del general von Bernhardi, que presagiaba una 

Alemania como potencia hegemónica total en Euro- 

pa, y el inevitable aumento de las necesidades econó- 

micas como causa justificada de guerra. 

En lo económico se registró un auge extraordinario 

de la actividad empresarial alemana en todo el mun- 
do, apoyada enérgicamente por una política esta- 
tal de auténtico neomercantilismo. La base de este 
desarrollo estuvo constituida por la expansión de 
dos sectores industriales estrechamente ligados en- 

tre sí: el minero y el del hierro y el acero. El aumento 

constante de la producción de carbón, hierro y acero” 
no podía compararse con la de ningún otro pais. En 

la producción del acero, por ejemplo, ningún pais 

podía medirse tecnológica y cuantitativamente con 

Alemania. 

El desarrollo de la industria pesada se convirtió en 
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Infánte ge marina a .” 
Cadete de marina Oficiales de marina 


Arriba: uniformes de la Marina 
alemana a finales del siglo xix. 
A la izquierda, arriba, la 
bandera de la Marina de 

guerra adoptada en el periodo de 
1903-1921 (foto G. Costa). 


Á la derecha: el almirante Alfred 
von Tirpitz, uno de los 
nombres más ¡lustres de la 
historia naval, artífice y 

creador de la nueva Marina 
alemana. En los planes 

de Tirpitz se contemplaba 
aventajar a la flota de 

batalla britanica, sobre todo en 
la calidad de sus buques. 
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Marinero y oficial de marina 
en uniforme de desembarco y combate 





Marnneros 











los cimientos de la transformación económica alema- 
na, pero a ello se agregó la necesidad de crear 
determinadas industrias completamente nuevas, co- 
mo la química, la eléctrica y la óptica (instrumentos 
de medición, aparatos de precisión, etc.). Todo esto 
no hubiera sido posible si el comercio y los negocios 
no se hubiesen intensificado y organizado, a escala 
nacional e internacional, con un proceso que tuvo su 
expresión más significativa en la concentración de 
las grandes bancas. Ellas financiaron los grandes 
proyectos en ultramar (el ferrocarril de Bagdad en 
Asia Menor, las sociedades mineras y ferroviarias 
del Africa del Sudoeste y del Shan-tong en China, 
las industrias petroleras en Mesopotamia y en Ruma- 
nia, los ferrocarriles de Venezuela y de Tien-Úsin, 
Fu-cheu, etc.), que acompañaron los asentamientos 
coloniales y las grandes corrientes de exportación de 
manufacturados, vitales para la industria alemana. 
Ante semejante crecimiento cultural, político y eco- 
nómico, Alemania debía poseer, para poder ser in- 
dependiente en sus tráficos de ultramar, una flota 
mercante propia. La construcción de esta flota se 
desarrolló paralelamente a la de los grandes puertos 
de Bremen y de Hamburgo, destinados al tráfico 
transoceánico. 

También resultó decisivo en ese proceso el rápido 
desarrollo de los astilleros (Howaldt, Stúlcken, Blohm 
und Voss —que más tarde se dedicaría también a 
las construcciones aeronáuticas—, Bremer Vulkan, 
Schichau-Danzig), los cuales también intervinieron 
después en la construcción de la moderna flota de 
guerra, ideada y creada por el almirante Alfred von 
Tirpitz. 


La política colonial y armamentista de Alemania 


El imperialismo alemán apuntó hacia Gran Bretaña, 
iniciándose así la peligrosa rivalidad anglo-germana. 
Los pangermanistas argumentaban que Francia se 
había quedado estancada, y era en cierto modo 
inofensiva, y que Rusia había dejado de ser un 
peligro. Para ellos, el verdadero riesgo radicaba en 
que Gran Bretaña se uniera a esas dos potencias. La 
política de expansión económica y la de potencia- 
ción naval convirtieron a los británicos en los interlo- 
cutores más suspicaces de Alemania. La presencia 
colonial se orientó hacia Asia Menor, algunas zonas 
africanas y Extremo Oriente. Los intentos de pe- 
netración en Africa del Sur, que hubieran significa- 
do el acceso a las minas de oro y diamantes de Trans- 
vaal y Orange, se vieron frustrados cuando terminó 
la guerra anglo-bóer, pero Asia Menor constituía un 
codiciado objetivo debido a sus supuestas riquezas. 
En 1898, Guillermo Il visitó Turquía y después 
Jerusalén, y cinco años más tarde se firmó el contra- 
to para el famoso ferrocarril de Bagdad, en tanto que 
las exportaciones alemanas al imperio otomano se 
triplicaron en el período 1900-1910 y el petróleo de 
Mesopotamia hizo concebir grandes esperanzas. 

En Extremo Oriente, Alemania, moviéndose a partir 
de sus primeras bases insulares instaladas en los 
diversos archipiélagos en la entrada del Pacífico, 
buscó la explotación del mercado chino. Ante todo, 
quiso obtener en la costa de China bases adecuadas 
para su flota mercante y su marina de guerra. En 
1898 fueron ocupadas Kiao-cheu y Ts'ing-tao, y des- 
de allí se iniciaron las primeras fases para la con- 
quista del gran mercado asiático, topando, como es 
natural, con los intereses estadounidenses y britá- 
nicos. Durante la insurrección de los bóxers, en 
1900, Alemania desempeñó un cometido importan- 


te en la expedición que se formó para reprimirla, y 
después logró ocupar otras posiciones relevantes en 
el Pacífico. De 1895 a 1900, se apuntó éxitos muy 
considerables en Extremo Oriente. La política arma- 
mentista no dejó de acompañar a los demás compo- 
nentes del desarrollo alemán. En 1890, el ejército 
contaba con 486000 hombres, y hasta 1900 aumentó 
moderadamente; en 1913 disponía de 788000 hom- 
bres y 32000 oficiales, pero con cuadros y mate- 
riales ya dispuestos para movilizar un ejército de 
3700000 hombres. Los planes contemplaban una 
ofensiva contra Francia y una defensa frente a Rusia, 
sólo hasta que se consumara la victoria en Occiden- 
te, luego se aprestaría a atacarla. En lo que se refiere 
ala Marina de guerra, a partir de 1890 se le encomen- 
dó la misión de asegurar los enlaces con las colonias 
y proteger a la flota mercante, pero los programas del 
almirante Alfred von Tirpitz consistían en crear una 
marina de guerra capaz de medirse con la flota 
británica del mar del Norte, y no titubeó en desafiar 
a una opinión pública más bien indiferente con 
respecto a las cuestiones navales, y a los prejuicios y 
los obstáculos que el Ejército opuso a sus proyectos. 


Tirpitz y el nacimiento 
de la gran Marina alemana 


Hasta 1897, Alemania había poseído una Marina de 
guerra de una importancia secundaria en compara- 
ción con la de otros países; por otro lado, un sector 
de los ambientes políticos y sobre todo de los círcu- 
los del Ejército, representados estos últimos por el 
gran Moltke, no creían en la posibilidad de que 
Alemania conquistara un poderío maritimo; ellos 
creían únicamente en la fuerza del ejército, de aque- 
llas tropas que habian vencido a Francia en 1870, las 
únicas capaces de asegurar en el futuro la conquista 
de los espacios vitales que necesitaba Alemania para 
el gran desarrollo demográfico y económico. 

En enero de 1897, el almirante Alfred von Tirpitz fue 
nombrado ministro de Marina, y este nombramien- 
to significó el cambio de la actitud alemana hacia el 


poderío y los problemas navales. Tirpitz empezó 
desde las raíces: inculcó en la opinión pública la 
importancia que revestía para Alemania poseer una 
gran Marina de guerra, inició la creación de una efi- 
ciente industria naval, y desarrolló la flota mercan- 
te y el tráfico marítimo. La combinación de princi- 
pios económicos, factores sentimentales y ambicio- 
nes imperialistas logró que la política de Tirpitz 
adquiriera un amplio consenso. 

Los resultados de la hábil política de Tirpitz no se 
hicieron esperar: en 1898 el Reichstag aprobó la 
primera ley naval que determinaba la sustitución 
automática de aquellas unidades navales que hubie- 
ran llegado al límite de su edad, previendo los 
fondos necesarios, y al mismo tiempo se estableció 
que en 1903 la Marina debía disponer de una escua- 
dra de batalla formada por 10 acorazados, 8 acoraza- 
dos costeros, 6 cruceros acorazados, 16 cruceros 
menores, y de una escuadra de ultramar constituida 
por 6 cruceros mayores y 14 menores. 

El estallido en Africa del Sur de la guerra anglo-bóer 
y algunos incidentes producidos en alta mar, como 
la detención y captura por los británicos de varios 
buques alemanes frente a las costas africanas, provo- 
caron una viva indignación contra Gran Bretaña y 
subrayaron la necesidad de disponer de una flota 
capaz de proteger a los mercantes propios y los 
intereses nacionales en cualquier lugar. Estos acon- 
tecimientos favorecieron a Tirpitz, que los aprove- 
chó para solicitar una nueva gran flota, equivalente a 
más del doble de la que ya se había autorizado en 
el año 1898. 

El 20 de junio de 1900, a los dos años de la primera, 
se publicó una nueva ley que establecía la composi- 
ción de las fuerzas navales en la siguiente forma: 


— Flota de batalla: 2 buques insignia de batalla, 
32 acorazados, 8 grandes cruceros, 24 menores. 

— Flota de ultramar: 3 grandes cruceros y 10 meno- 
res. 

— Flota de reserva: 4 acorazados, 3 grandes cruceros 
y 4 menores. 
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La bandera naval de 
Estado del Imperio aleman 
(1892-1918). 


El acorazado Kaiser Wilhelm 


der Grosse, y detrás de 





él uno de sus gemelos, el Kaiser 


Friedrich NUI. A proa de 


la unidad y en primer plano, el 
torrótito de la Marina alemana. 
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Arriba: el 5M5 Wettin, 
acorazado de la clase 
«Wittelsbach». La alta calidad 
de las construcciones navales 
alemanas, caracteristica que se 
ha mantenido hasta nuestros 
dias, se debia al gran desarrollo 
alcanzado por la industria, y no 
sólo la pesada, sino también la 
óptica y la quimica. Los 
buques alemanes, construidos 
magistralmente en el aspecto de 
la técnica de los astilleros, 
disponian además de una 
excelente artillería, provista de 
óptimos aparatos para la 
dirección del tiro, y también del 
mejor tipo de munición 
existente en todo el mundo. 


El crucero acorazado First 
Bismarck en Hong Kong, 

en el año 1909, según un cuadro 
de Alexander Kircher. El 
desarrollo de la Marina 
alemana, de acuerdo con 

los planes de Tirpitz, ecigía una 
presencia politico-militar 

en todos los mares del mundo. 
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La ley contemplaba la sustitución de los acorazados 
después de 25 años de servicio y de los cruceros una 
vez cumplidos los 20 y establecía que 2 escuadras de 
batalla se mantuvieran permanentemente «en pie 
de guerra» y otras 2 con armamento reducido, pero 
con la mitad de los buques activos y en estado 
operativo. 

Con este gesto, la mayor potencia militar del conti- 
nente se dispuso a convertirse en la segunda po- 





tencia naval del mundo, suponiendo una amenaza 
real y poderosa al Imperio británico. 

Gran Bretaña se vio obligada a revisar toda su po- 
lítica internacional, empezando por aquel “esplén- 
dido aislamiento” suyo respecto al continente euro- 
peo. Una de las consecuencias de esta nueva política 
fue la de llamar a las aguas metropolitanas y euro- 
peas a buena parte de las fuerzas navales de ultra- 
mar, acción que trató de compensar, en Oriente, por 
medio de la alianza con Japón en 1901. Siguió una 
política de mejora de las relaciones británicas con 
buena parte de los países de Europa, y en particular 
con Francia y Rusia, y no se olvidaron tampoco cier- 
tas atenciones con Italia, tibia aliada de Alemania y 
de Austria-Hungría, en un intento para situarla en 
una posición de neutralidad, o incluso de cambio de 
bando en el caso, más que probable, de que se pro- 
dujera una crisis. 


La Marina alemana al inicio de la era de 
los «dreadnoughts» 


La gran marina de Tirpitz se afianzó rápidamente. Al 
año siguiente de su nombramiento como ministro 
(1898), se puso la quilla a los acorazados Kaiser 
Wilhelm der Grosse, Kaiser Karl der Grosse y Kai- 
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ser Barbarroja, todos ellos de la clase «Kaiser Frie- 
drich Hb», acompañados por el crucero acorazado 
Prinz Heinrich, que se añadía a las cinco unidades de 
la clase «Victoria Louise» y al First Bismarck que se 
hallaban en diversas fases de construcción y alista- 
miento. Los nuevos cruceros ligeros de la clase 
«Gazelle» vinieron a apoyar a las grandes unidades, 
amén todo un enjambre de torpederos de alta mar y 
de contratorpederos de las diversas series y clases 
«S», «V», «G» y «T», mientras que en las mesas de 
trabajo de los proyectistas empezaban a cobrar for- 
ma las líneas aproximadas del primer submarino. 

A partir de aquel momento se inició el despegue, ya 
que con la participación apasionada e interesada de 
la opinión pública, y con el impulso proporcionado 
por los ambientes políticos y económicos, la Marina 
alemana intensificó su actividad y su preparación, 
mientras en los astilleros se sucedían las construccio- 
nes de unidades de todos los tipos. En el bienio 
1899-1900, se colocaron las quillas a los cinco bu- 
ques de batalla de la clase «Wittelsbach», en el si- 
guiente a los cinco de la clase «Braunschweig», y en 


El kaiser Guillermo 1 

parte desde Venecia, el 13 de 
octubre de 1898, rumbo 

a Palestina. 


Guillermo 1 y el principe 
Abd-el-Malek en Tanger, 

el 31 de marzo de 1905. Oriente 
Medio, Extremo Oriente 
valeunas zonas de Africa fueron 
los escenarios de la expansión 
colonial, y por tanto militar, de 
Alemania a principios del 
siglo XX. 
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Arriba: el crucero ligero Gazelle. 


La Marina alemana, al 
igual que la británica, 
comprendió en seguida la 


del almirante Von Spee, y por las batallas de las islas 
Coronel y de las islas Malvinas (8 diciembre 1914). 
La serie concluyó con el gran Blúcher, de 17500 to- 
neladas de desplazamiento. 

Por otra parte, el advenimiento de los cruceros de 
batalla ofrecería oportunidades y soluciones más 
avanzadas en lo referente a los grandes cruceros, 
proporcionando a la Marina alemana una ocasión 
para realizar tipos de unidades de esta categoría que 
pasarían a la historia como algunos de los ejemplos 
más bellos de la ingeniería y la arquitectura navales. 
La rápida y ordenada progresión en la construcción 
de la gran flota de Tirpitz y de Guillermo Il fue 
turbada por la construcción del Dreadnought británi- 
co. Los responsables navales alemanes revisaron sus 
proyectos y la respuesta de Berlin al Dreadnoughitno 
se hizo esperar: se aprobó un nuevo programa naval 
que preveía la construcción de 41 acorazados mono- 
calibre subdivididos en cinco escuadras, de las cua- 
les tres estarían permanentemente armadas y cada 
una de ellas constituida por ocho unidades con un 
buque insignia de flota. 

A los primeros cuatro monocalibres, todos ellos 
pertenecientes a la clase «Nassau» y a los que se les 
colocó la quilla en 1907, siguieron las clases «Helgo- 
land» (4 unidades), «Kaiser» (5 unidades), «Kónig» 
(4 unidades) y «Bayern» (2 unidades completadas), 
todas ellas de óptima construcción, pero todavia con 
una artillería principal de calibre inferior al adoptado 


importancia que revestian los 
cruceros en las misiones 

de ultramar y en el ejercicio de 
la «politica de la cañonera». 


Abajo: el acorazado monocalibre 
Thúringen, de la clase 
«Heleoland». Con estas 
unidades $e aceleró la carrera 
de armamentos navales entre 
Gran Bretaña y Alemania. 
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el trienio 1903-1905 a los cinco de la clase «Deutsch- 
land». Todos estos acorazados fueron completados 
apresuradamente en el término de 3 años y, gracias 
al equilibrio proporcionado de sus características, 
que sería común a todas las construcciones navales 
alemanas, se contaron entre los ejemplares más 
logrados de los últimos buques pre-dreadnoughts, 
aunque el calibre de su armamento principal, 
280 mm, fuese inferior al que adoptaran por lo gene- 
ral las otras marinas. En las unidades ligeras, y en los 
cruceros ligeros —en estos últimos se sucedieron las 
clases «Bremen», «Kónigsberg», «Dresden», «Kol- 
berg», «Magdeburg», «Graudenz» y «Wiesbaden»—, 
la intensidad del esfuerzo fue tan considerable como 
la aplicada en la construcción de los acorazados. Tan 
sólo en el sector de los cruceros acorazados pareció 
que disminuía el ritmo: entre 1900 y 1905 se colocó 
la quilla al Prinz Adalbert y al Friedrich Karl, al Roon y 
al Yorck, al Scharnhorst y al Gneisenau, que al iniciar- 
se la Gran Guerra se harían famosos por su crucero 
desde China al Atlántico meridional, bajo el mando 


por otras marinas. La construcción del primer mono- 
calibre alemán estuvo rodeada del mayor secreto, 
por lo que el Almirantazgo se hallaba inquieto ante 
la posible respuesta técnica de Alemania a su revolu- 
cionario acorazado. Era muy interesante para Gran 
Bretaña conocer el calibre de las piezas principales y 
su número, ya que las informaciones de que dispo- 
nía variaban de 280 mm a 305 mm y de l0 a 16, 
respectivamente. Pero las instalaciones Krupp esta- 
ban muy vigiladas y era casi imposible acercarse a 
ellas sin levantar sospechas. La única solución con- 
sistía en realizar una operación tipo «comando», y 
así se hizo. Poco antes de que se botara el Posen, el 
capitán de navío Reginald Hall y otros dos oficiales, 
disfrazados de maquinistas, embarcaron en el yate 
del duque de Westminster y llegaron al golfo de 
Kiel, donde simularon una avería, precisamente 
delante de los establecimientos Krupp y aprovecha- 
ron para obtener unas fotografías del Posen; de ellas 
determinaron que el calibre del armamento era de 
280 milímetros. 
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Austria-Hungría y el problema naval 


Los deberes históricos de Austria-Hungría estaban 
determinados por su posición geográfica. En política 
interior, consistían en la reunión, en un solo organis- 
mo estatal, de los pueblos que habitaban en sus 
territorios, y en la estrecha cohesión recíproca me- 
diante el vinculo unificador de la monarquía. Con 
respecto a la exterior, la monarquia danubiana cons- 
tituía ante todo el baluarte frente a una ofensiva 
procedente de Oriente, y además un estado interme- 
dio natural entre Europa y el Mediterráneo oriental. 
Después del Congreso de Berlín en 1878, Austria- 
Hungría había adquirido conciencia de su función 
económica, además de la política y militar. A las 
ventajas de esta última naturaleza se acompañaba el 
desarrollo de la industria y del comercio. 

Para su desarrollo económico, Austria-Hungría pre- 
cisaba con urgencia mercados y materias primas, por 
lo que trataba de introducirse en el ciclo del tráfico 
marítimo mundial y se esforzaba en rebasar los 
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confines del Imperio y llegar a los mercados de 
ultramar. El aumento de las necesidades en la vida 
económica provocaba un crecimiento de las tenden- 
cias expansionistas. 

Austria-Hungría era, entre todas las grandes poten- 
cias, la más continental, la única que carecía de 
colonias y la última en la escala jerárquica, creada 
por el poderío marítimo militar y mercante de las 
otras potencias. Sus únicas ventajas se reducían a su 
favorable situación económico-estratégica, en el cen- 
tro de Europa y en el paso obligado de las vías 
comerciales directas en los Balcanes y en Oriente. 
La marina mercante de los Habsburgo debía erigirse 
sobre estos fundamentos, y en su creación se tuvo 
bien presente que el transporte de las mercancías 
influye sensiblemente en los fenómenos de produc- 
ción y de distribución de la economía nacional. 
Cuando el comercio marítimo se efectúa mediante 
buques nacionales se evita la exportación de capita- 
les considerables. 

Por tanto, el primer objetivo de la política marítima 
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Tabla de divisas de almirante 
de las marinas de Gran Bretaña, 


Alemania, Francia, Htalia, 
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Vista nocturna de los 
acorazados autriíacos Arpad y 
Babenberg, según un cuadro 
del pintor Alexander Kircher. 
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de Austria-Hungría consistió en asegurar que el 
comercio marítimo austríaco con el extranjero reca- 
yera en la marina mercante nacional. En 1902, los 
electivos de la marina mercante austro-húngara 
eran, entre vapores, veleros, naves de cabotaje y de 
pesca, de 24756 unidades, con un total de 417566 to- 
neladas brutas. En 1912, esta flota había ascendido a 
32366 unidades, equivalentes a 639349 toneladas. 
En el periodo comprendido entre 1902 y 1912, el 
comercio marítimo con el exterior aumentó en un 
25%, mientras que el tonelaje mercante se incremen- 
tó en más del 50%. 

La eficiencia de la marina mercante-austro-húngara 
se basaba sobre todo en las grandes sociedades 
armadoras. La más antigua e importante de éstas era 
el Lloyd Austríaco, que ejercía su tráfico en las zonas 
central y oriental del Mediterráneo y en las rutas de 
Oriente. La conexión entre el Reino, otros puertos 
mediterráneos y el continente americano quedaba 
asegurada por otra prestigiosa compañía de navega- 
ción: la Austro-Americana y Hermanos Cosulich, 





que más tarde adoptó el nombre de Unión Austríaca 
de Navegación. En el tráfico libre se distinguió otra 
famosa compañía: la D. Tripcovich 4 C. 

El puerto principal era Trieste, que, por su hinter- 
land montañoso y pobre en vías de comunicación, 
se mantuvo más bien atrasado con respecto a los 
demás puertos mediterráneos, Marsella y Génova. 
También Fiume contaba con un interesante volu- 
men de tráfico, dirigido sobre todo hacia Hungría, 
en tanto que Pola, el mejor puerto del Adriático, 
acusaba una notable saturación debida a sus misio- 
nes como base militar marítima. 

A este desarrollo marítimo mercante se añadió una 
floreciente industria de construcciones navales: el 
Stabilimento Tecnico Triestino, con los astilleros de 
S. Marco y de S. Rocco, y el Cantiere Navale Triesfi- 
no; los astilleros Ganz y Lazarus de Fiume, y, 
siempre en esta ciudad, los astilleros Whitehead 
para la construcción de submarinos y torpedos. Esta 
estructura, junto con la industria siderúrgica instala- 
da en Checoslovaquia, aseguraba a Austria-Hungría 
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la más completa independencia respecto al extranje- 
ro en el campo de la construcción tanto de buques 
mercantes como de guerra. 


La política naval austro-húngara 


Ante el imperio de los Habsburgo, y a través de la 
«ventana adriática», se abrían grandes perspectivas 
de futuro en el campo de la economía mundial, y 
también, vinculado al primero, en el de la consolida- 
ción de su poderío político. Sin embargo, Austria- 
Hungría sólo podía aspirar a este objetivo si conse- 
guía mantener abierta la vía de acceso a los océanos, 
asegurándose para ello el estrecho paso que comuni- 
caba el Adriático con el Mediterráneo. 

El primer obstáculo para la realización de esta politi- 
ca era Italia. Geográficamente, el Adriático era una 
zona demasiado pequeña para permitir el crecimien- 
to económico y demográfico de ambos países. Sin 
embargo, en tanto que ésta constituía la única solu- 
ción para el acceso de Austria-Hungría al tráfico 
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comercial mundial, Italia se aseguraba la salida a los 
océanos por un determinado número de puertos 
situados al oeste y al sur de la península. 

También Albania, que constituía el punto geográfi- 
co de intersección de las directrices recíprocas de 
avanzadilla, se convirtió en un foco de tensión políti- 
ca. Las aspiraciones italianas respecto a la posesión 
de Vlórel, considerada como posible base que susti- 
tuyera a la de Bizerta desde un aspecto estratégico- 
marítimo, implicaban una amenaza para Austria- 
Hungría que Viena no veía conjurada ni por los 
tratados, ni por su confianza en la fidelidad de Italia a 
la Triple Alianza. En cuanto a este tratado, Austria 
juzgaba que Italia se servía del mismo para desarro- 
llar su política continental, ya que le garantizaba su 
seguridad frente a Francia, pero su dependencia 
respecto a las importaciones de ultramar, y por 
consiguiente con la flota británica, sólo podía solu- 
cionarse mediante una aproximación a Inglaterra. 
En consecuencia, su política maritima tendía hacia 
la «Entente Cordiale», y en cambio la política austro- 
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Arriba: un cañón de 

305 mm del acorazado 
Kronprinz Erzherzog Rudolf, 
según una fotografía de 1892, 


Abajo: las fortificaciones que 
defendian la entrada en 

la base de Cattaro, la más 
meridional de las plazas 
fuertes navales de 
Austria-Hungria. 
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húngara en lo referente a Albania se endureció, lo 
que provocaba un peligroso debilitamiento de las 
relaciones italo-austríacas. 

La salida hacia el Mediterráneo oriental significaba 
introducirse en la explosiva situación balcánica, don- 
de eran evidentes la presión de Rusia hacia el Bósfo- 
ro, la oposición británica, la progresiva degradación 
del Imperio turco, las intrigas de las grandes poten- 
cias por conseguir influencias y el creciente aviva- 
miento de las diferentes nacionalidades balcánicas. 
Este canal de salida era Salónica y en él depositaba 
Viena la única esperanza de obtener un acceso a las 
rutas mercantes del Mediterráneo. La solución favo- 
rable para Austria hubiera podido pasar por una 
ordenación de las situaciones pendientes en los 
Balcanes meridionales, concretamente en Macedo- 
nia, pero tal solución fue imposible ya que las 
directrices de la expansión económica alemana in- 
teresaban precisamente estos territorios. 

El capital germano disponía de perspectivas de éxito 
en el Mediterráneo oriental y en Asia Menor. El 
imperio alemán, aliado de Austria-Hungría, deseaba 
ampliar los límites de su potencia continental, en 
términos económicos y de influencia política, hasta 
el golfo Pérsico. La unión ferroviaria entre Berlín y 
Bagdad debía constituir la manifestación visible de 
este progreso económico-político. 

El proyecto de la línea férrea Berlín-Bagdad, aunque 
en esencia se trataba de un trazado continental, 
afectaba a la política exterior y naval de Gran Breta- 
ña en un punto muy sensible, ya que a la postre, 
dicho ferrocarril se asomaba al golfo Pérsico, en el 
cual la flota británica no sólo defendía su ligazón 
militar y económica con la India, sino también el 
predominio moral británico sobre 90 millones de 





musulmanes. A ello se añadía que Turquía, bajo la 
influencia alemana, daba la impresión de que desea- 
ba acrecentar sus fuerzas. Por otra parte, Gran Breta- 
ña, tras haberse establecido sólidamente en Egipto, 
no demostraba ya ningún interés especial por la 
integridad del imperio otomano. Antes bien, trataba 
de incluir en su esfera de influencia las ciudades 
santas del Islam y, sobre todo, los yacimientos petro- 
líferos de Mosul. Turquía, que se oponía a la realiza- 
ción de todas estas aspiraciones, debía ser «destrui- 
da», pero en esa operación se debía evitar que los 
estrechos cayeran en manos de Rusia. 

Estas razones eran más que suficientes para com- 
prender la oposición de Gran Bretaña a la empresa 
de Bagdad. La política británica trató de cerrar a los 
alemanes el camino del Asia Menor, y la primera 
barricada en esa ruta, que desde Berlín, a través de 
Viena y Budapest, conducía a Constantinopla, fue 
levantada en Macedonia, agravando con ello la ya 
difícil situación balcánica y bloqueando, apenas nacl- 
da. la acción austro-húngara hacia Salónica. 

Los intentos fallidos en Albania y Salónica impedían 
a Austria-Hungría conseguir aquella salida libre al 
mar que tanto había deseado. Entonces decidió 
dirigirse hacia Turquía, donde la situación era asimis- 
mo crítica. Los turcos habían conservado la pose- 
sión de los estrechos, pero su territorio europeo 
prácticamente había desaparecido. Rusia seguía con- 
siderando que su porvenir se encontraba en el Bósfo- 
ro, y Gran Bretaña, Francia e Italia trataban de 
crearse esferas de influencia en Asia Menor. Gran 
Bretaña poseía concesiones ferroviarias en Esmirna 
y en su hinterland, había iniciado una sólida penetra- 
ción en Mesopotamia y en el sur de Persia, y vigilaba 
atentamente que Alemania no aumentara su influen- 





cia en Oriente Medio. Francia perseguía objetivos 
económicos en la zona sudoriental de Anatolia y 
alimentaba aspiraciones seculares con respecto a 
Siria. Italia había conseguido asegurarse privilegios 
en Adalia, en la costa meridional de Turquía. Aus- 
tria- Hungría, que llegó demasiado tarde en lo tocan- 
te a Adalia, se hallaba en negociaciones con Turquía 
a propósito de una zona en el hinterland del puerto 
de Alanya, al este de Adalia. Sin embargo, ya que 
con estas negociaciones no sólo inquietaba a las 
potencias decididamente adversarias, sino también 
a su aliada Alemania, decidió abandonarlas. 
Evidentemente, la política mediterránea de Viena 
fue un fracaso y, por tanto, parecía que los cometi- 
dos de Austria-Hungría se redujeran a cubrir la vía 
natural que unía Alemania con Asia Menor, perma- 
neciendo así a la sombra de las pretensiones conti- 
nentales de expansión del imperio alemán. De este 
modo, los enemigos de Alemania se convirtieron en 
los suyos, mientras la lucha de las nacionalidades en 
el seno del Imperio se recrudecía cada vez más y la 
Triple Alianza demostraba su precariedad en el 
comportamiento del aliado meridional. Tanto en 
Viena como en Berlín, se advertía que el cielo de 
Europa se estaba oscureciendo y que una guerra 
general, cada vez más probable, dependería del 
dominio del mar. Austria-Hungría y Alemania eran 
conscientes de ello. 


La Marina de guerra austro-húngara 


Hasta el principio del siglo xx, la Marina había sido 
dominada y administrada en base al concepto de que 
la tarea de los buques de guerra austro-húngaros 
consistía únicamente en defender las costas naciona- 
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les, según una interpretación puramente local y 
pasiva. Fueron estos condicionamientos los que 
inspiraron la construcción de los buques de la clase 
«Monarch», de reducidas dimensiones y cuya fun- 
ción se reducía «a la defensa de las costas». Sólo los 
efectos de la lejana guerra ruso-japonesa y el empeo- 
ramiento de la situación europea y balcánica, hicie- 
ron que se diera a la Marina otra interpretación. 
La Kaiserliche und Kónigliche Marine austríaca, 
que había participado en las luchas contra los insu- 
rrectos balcánicos, en los combates contra los bó- 
xers en China, en las acciones de Turquía y Albania, 
en las operaciones de bloqueo contra Montenegro y 
en la solución de numerosos problemas científicos y 
político-comerciales, había llamado desde hacía bas- 
tante tiempo la atención de la opinión pública. Este 
favor popular, al que se unía el tesón del gobierno, se 
vio favorecido por el hecho de poseer al mando de la 
Marina hombres dinámicos y valiosos, como los 
almirantes Hermann von Spaun, Rodolfo Montecuc- 
coli y Anton Haus, que supieron asegurar en gran 
medida los medios financieros necesarios para crear 
una flota importante. 

En 1910, el almirante Montecuccoli puso a punto el 
primer programa orgánico a largo plazo de desarro- 
llo de la flota, con el que se esperaba, mediante 
asignaciones extraordinarias, alcanzar en un quin- 
quenio la cifra de 16 buques de batalla, 12 cruceros, 
24 contratorpederos, 72 torpederos, 12 submarinos y 
un número adecuado de monitores y de unidades 
menores con destino al Danubio. 

Los presupuestos para el gran programa naval fue- 
ron aprobados por el consejo de las nacionalidades, 
con el voto favorable, y es importante destacarlo, de 
los delegados checos e italianos, que representaban 
la postura «irredentista» más extrema. 

Aprobados el programa y los presupuestos, se pasa- 
ron los correspondientes pedidos de construcción a 
los astilleros. A los acorazados de la clase «Radetz- 
ky» siguieron los modernos monocalibres de la clase 
«Tegetthofb», y se suspendió la construcción de 
cuatro buques de batalla destinados a sustituir a las 
unidades de la clase «Monarch». La construcción de 
los cruceros había sido descuidada por la Marina 


austro-húngara. En el período de 1894-1908, sólo 
fueron botados los cruceros acorazados Sankt Georg 
y Kaiser Karl VI así como las tres unidades de la 
clase «Zenta». La teoría de la defensa costera había 
impedido, también en este campo, el desarrollo de 
semejante categoría de naves. Tan sólo en 1909, la 
K.u.K. Marine empezó a seguir el ejemplo de las 
otras marinas, con la construcción de los cruceros li- 
geros de la clase «Novara», en tanto que el proyecto 
para la realización de otras tres unidades en sustitu- 
ción de las «Zenta» quedaba archivado. 

La mayor parte de las construcciones navales milita- 
res fue confiada al Stabilimento Tecnico Triestino y 
al Cantiere di Monfalcone; en el primero se fabrica- 
ban también los motores, entre ellos el primer ele- 
mento de turbina realizado en Austria, y en especial 
el de 20000 hp-eje destinado al crucero Admiral 
Spaun, al que siguieron los motores de los acoraza- 
dos de la clase «Tegetthoff», con una potencia unita- 
ria de 25000 hp-eje. En un principio, en los astilleros 
Ganz de Fiume se construyeron las unidades meno- 
res, pero, tras una ingente reestructuración de las 
instalaciones, también fue posible construir en ellos 
unidades mayores, como el acorazadó Szent [stvan, 
los cruceros Helgoland y Novara, y seis contratorpe- 
deros de la clase «Tatra». Las plantas motrices de los 
buques construidos en los astilleros «Danubius», de 
la empresa Ganz « C., procedían de Hungría, donde 
esta misma sociedad también tenía factorías. La 
construcción de los submarinos y las unidades me- 
nores se encomendaba a otras industrias, o bien a las 
empresas alemanas Germania Werft, de Kiel. 

La producción de las mejores piezas de la artillería 
naval se concentró en la fábrica checa Skoda, mien- 
tras que la fabricación de los aparatos para las radio- 
comunicaciones, de los instrumentos para la direc- 
ción del tiro y para la navegación, era casi por 
completo de procedencia nacional. 

Al poco tiempo, la Marina austro-húngara alcanzó 
un nivel cuantitativo y cualitativo, que le permitió 
ser juzgada, en el extranjero, como una de las mejo- 
res fuerzas navales existentes. La revista británica 
Westminster Review, en su número de marzo de 
1912, emitía la siguiente opinión acerca de la Marina 
austro-húngara, y por consiguiente también sobre 
su personal: «...Lo que en ésta maravilla es el hecho 
de que esté convencida de poder competir contra 
tres adversarios por lo menos. Este sentimiento, 
junto con la férrea disciplina y la excepcional intrepi- 
dez de la flota, hace que ésta, aunque reducida, 
pueda ser considerada tal vez como la mejor de las 
marinas de guerra de nuestro tiempo». 

El mosaico de nacionalidades del Imperio de los 
Habsburgo se reflejaba también en el núcleo de la 
Marina, de donde la exigencia de una disciplina 
férrea como factor unificador. La mayor parte del 
cuerpo de oficiales de la marina era de origen aus- 
tro-alemán, seguidos por una minoría de croatas y 
húngaros, y una escasa representación de las otras 
nacionalidades. 

Los ejercicios y los cruceros eran muy frecuentes, y 
además un respetable número de unidades que se 
mantenía con todo el armamento aseguraba un 
adiestramiento perfecto de todos los cuadros. Cabe 
afirmar que, en el curso de un decenio, los dos 
imperios continentales de la Europa Central —el de 
Alemania y el de Austria-Hungría— se procuraron 
individualmente una Marina de guerra y una flota 
importantes, capaces de influir decisivamente en la 
situación política general que se estaba gestando 
apresuradamente. 











El HM5 Good Hope, de la clase 
«Drake», zarpa de Portsmouth 
enarbolando la enseña de 
contraalmirante. Este buque fue 
hundido durante la primera 
guerra mundial, en la 
batalla de las istas Coronel 
(National Maritime Museum, 
Greenwich). 








bas - 


he _E E A + 


Evolución y decadencia 


del crucero acorazado 


Cuando la Marina británica, tras el fracaso que 
supusieron los cruceros acorazados de la clase «Or- 
lando», interrumpió la construcción de las siguien- 
tes clases de esta categoría de buques, las otras 
marinas se quedaron asombradas ante la decisión 
del Almirantazgo de Whitehall, ya que todas las 
potencias navales estaban incluyendo en sus flotas 
numerosos cruceros acorazados, seguras de haber 
encontrado, aunque con limitaciones evidentes, el 
instrumento económico y operativo más idóneo 
para desarrollar globalmente el poderío marítimo. El 
crucero de batalla, juzgado válido para hostigar el 
comercio marítimo enemigo, apto para defender 
el nacional y capaz de enfrentarse en combate —y en 
las mejores condiciones gracias a su velocidad— a 
las unidades enemigas de mayor desplazamiento, 
parecia constituir el gran hallazgo para superar las 
dificultades que suponían el elevado costo de los 
acorazados y la necesidad de poseerlos en gran nú- 
mero, problemas que en especial resultaban más 
gravosos para las marinas menores. 

Los «Orlando» databan de 1886-1887 y Gran Breta- 
ña no construyó más cruceros acorazados hasta 
1899, pero en el periodo 1890-1898 realizó 21 cruce- 
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ros protegidos con desplazamientos que oscilaban 
entre 7350 y 14200 toneladas. Además, en el perio- 
do de 1885 a 1904 entraron en servicio en la Royal 
Navy 51 cruceros protegidos de 2.*? clase y 29 de 3.?, 
que desplazaban de 2 000 a 6 000 toneladas, y con el 
inicio de la «era del Dreadnoughb», entre 1904 y 
1915 entraron en servicio 36 cruceros ligeros. 

A finales del siglo xix, el Almirantazgo, ante la 
posibilidad de disponer de planchas de blindaje 
tratadas según el sistema Krupp, decidió reconside- 
rar la reanudación de la construcción de cruceros 
acorazados. De hecho, una serie de experimentos 
realizados con planchas de coraza Krupp de 152 mm 
de grosor demostró que resistían los efectos de los 
proyectiles de 152 mm y reducían las consecuencias 
de los de 233 mm. Por tanto, sin un aumento notable 
en cuanto a desplazamientos y costes, resultaba 
posible obtener cruceros protegidos horizontal y 
verticalmente, o sea cruceros acorazados. Al hallaz- 
go de una solución para la protección, siguió un 
nuevo significado del cometido del crucero acoraza- 
do: la Marina británica renunció a utilizarlo en las 
misiones de hostigamiento del comercio maritimo 
y, con una mejora de su armamento y su protección, 
lo incluyó en la flota de batalla, donde asumiria la 
función del flanqueo veloz y en misiones de explo- 
ración de las fuerzas navales principales. 





El crucero acorazado británico 
Aboukir, de la clase «Cressy», 
La Royal Navy no reanudo la 
construcción de unidades 

de esta categoría hasta 1899 
cuando juzgo que habia 
encontrado la fórmula exacta de 
equilibrio entre las diversas 
caracteristicas. 





El principe de Gales con 
uniforme de teniente de 

navío de la Royal Naw. En 191] 
accedió al trono con el 

nombre de Jorge V, sucediendo 
a su padre Eduardo VII 
lradicionalmente, todos los 
soberanos británicos prestan 
servicio en la Marina. 





La Royal Navy, que consideraba ya haber superado 
la cuestión referente al empleo del crucero acoraza- 
do, reanudó la construcción de los mismos en 1899. 
Las seis unidades de la clase «Cressy» (Aboukir, 
Bacchante, Cressy, Eurvalus, Hogue y Sutley) despla- 
zaban 12 000 toneladas, desarrollaban una velocidad 
de 21 nudos, con una potencia de 21000 hp, y 
disponían de una cintura acorazada de 152 mm y 
una cubierta protegida de 76 mm. El armamento 
consistía en 2 cañones de 233 mm y 12 de 152. Estos 
buques, que entraron en servicio en 1901-1903, no 
constituyeron una clase muy afortunada, ya que el 
Aboukir, el Cressy y el Hogue fueron hundidos en el 
mar del Norte, el mismo día, 22 de septiembre de 
1914, por el submarino alemán U 9. 

Los «Cressy», a excepción de su desplazamiento, 
resultaron inferiores a algunos tipos de cruceros 
acorazados de otras marinas, tanto en eficacia mili- 
tar como en el sistema de protección. Muy parecidos 
a los primeros cruceros fueron los de la clase casi 
contemporánea «Drake» (Drake, Good Hope, King 
Alfred y Leviathan), cuyo desplazamiento alcanzaba 
las 14 300 toneladas al objeto de extender la protec- 


ción, intensificar la potencia del armamento medio 
con cuatro piezas de 152 mm y aumentar la velo- 
cidad en 2 o 3 nudos con una planta motriz de 


30 000 hp de potencia. Sin embargo, a esta potencia- 


ción no correspondió una mayor eficacia militar ge- 
neral de las unidades. Durante la primera guerra 
mundial, también esta clase tuvo que lamentar la 
pérdida del 50% de sus buques: el Good Hope hun- 
dido en la batalla de las islas Coronel y el Drake tor- 
pedeado ante las costas irlandesas. 

El Almirantazgo londinense, entregado a la prolifera- 
ción de este tipo de unidades navales, puso en 
servicio, entre 1903 y 1904, hasta nueve unidades de 
la clase «Monmouth», que respondían a un concep- 
to diferente al que caracterizaba a los buques ante- 
riores, ya que para estos cruceros (Berwick, Corn- 
wall, Cumberland, Donegal, Essex, Kent, Lancaster, 
Monmouth y Suffolk) el desplazamiento fue reduci- 
do a 9800 toneladas y, mientras que se conservó la 
velocidad de 23 nudos, el armamento y la protección 
resultaron menguados. Así, en armamento principal 
se suprimieron los cañones de 233, en favor de 
14 piezas del calibre 152 mm, mientras se reducian la 


coraza vertical de 152 mm a 102 mm y la horizontal 
de 76 mm a 51 mm. Por consiguiente, los «Mon- 
mouth» podían considerarse casi cruceros protegi- 
dos con un mínimo de protección vertical además 
de la cubierta acorazada. 

Después de los «Monmouth», la Royal Navy conti- 
nuó aplicando el aumento del desplazamiento y del 
armamento en todas las clases siguientes. Con las 
unidades del tipo «Devonshire» (Antrim, Arevll, Car- 
narvon, Devonshire, Hampshire y Roxburgh), entra- 
das en servicio en 1904-1905, el desplazamiento as- 
cendió a 10900 toneladas y la protección vertical a 
152 mm, mientras la artillería quedó dispuesta en 
4 cañones de 190 mm y 6 de 152 mm. 

Con las tres siguientes y últimas clases de cruceros 
acorazados, la Royal Navy trató de alcanzar el máxi- 
mo en esta categoría de buques, mediante la intro- 
ducción de los conceptos constructivos de los acora- 


excelentes unidades, de óptimo rendimiento y 
dotadas de un armamento que por su configuración 
se aproximaba ya al de las unidades monocalibre: 
6 cañones de 233/45 y 4 de 198/40. La historia de los 
cruceros acorazados británicos se cerró en 1908 con 
la entrada en servicio de los grandes Defence, Mino- 
taur y Shannon, de 16 100 toneladas a plena carga y 
con las características habituales de 23 nudos de ve- 
locidad y 152 mm y 51 mm de protección en la cin- 
tura y en la cubierta, respectivamente. El armamen- 
to era casi monocalibre: sólo 4 piezas de 233 mm, 
pero 10 de 190. 

Tras haber esperado tanto tiempo y haberse cons- 
truido 35 unidades, el resultado práctico de los 
cruceros acorazados británicos resultó bastante de- 
cepcionante en el momento de la prueba decisiva: 
en el curso de la primera guerra mundial se perdie- 
ron 13 buques de este tipo. 





zados de la clase «King Edward Vlb», así como 
algunos del Dreadnought, oportunamente adapta- 
dos. En 1903-1906 se procedió a la construcción del 
Black Prince y del Duke of Edinburgh, que a plena 
carga alcanzaban las 14 000 toneladas, con una cintu- 
ra acorazada de 152 mm y una velocidad de 
23 nudos, pero al que se le había potenciado el arma- 
mento con 6 cañones de 233 mm en dos montajes 
simples en crujía y cuatro laterales en el combés, 
además de 10 piezas de 152 mm dispuestas en 
batería. Esta distribución, a causa de la escasa altura 
desde el puente de batería a la línea de flotación, 
produjo bastantes inconvenientes, ya que cuando el 
mar estaba algo agitado el tiro se hacía imposible; en 
consecuencia, en 1916-1917, se condenaron las por- 
tas de la batería y los cañones fueron trasladados a 
cubierta. En conjunto, estos buques no fueron un 
éxito, excepto el hecho de que podían mantener la 
velocidad máxima durante largos períodos. 

Los cruceros de la clase «Warrior» (Achilles, Cochra- 
ne, Natal y Warrior), resultaron mejores, ya que en 
ellos se introdujeron mejoras en las características 
de los cruceros anteriores, y así surgieron unas 


La Marina francesa siempre había depositado una 
confianza ilimitada en los cruceros acorazados, para 
la guerra en alta mar; y así, después del Jeanne d'Arc 
de 1896-1903, vinieron al cabo de poco tiempo los 
Dupleix, Desaix y Kleber, más pequeños, menos 
protegidos y con menos armamento, y los 7 de las 
clases «Gueydon» (Guevdon, Montcalm, Dupetit- 
Thouars) y «Amiral Aube» (Gloire, Marsellaise, 
Condé y Amiral Aube), muy similares, salvo algunas 
mejoras en la protección y en la velocidad. En 1901- 
1906, se verificó un progreso notable con la cons- 
trucción del Léon Gambetta, el Jules Ferry y el Victor 
Hugo, de 12550 toneladas, 22 nudos de velocidad, 
170 mm de grosor máximo en la coraza de cintura, y 
un armamento principal compuesto por 4 cañones 
de 194 mm y 16 de 165 mm. Aunque las deficiencias 
en el empleo de cruceros acorazados franceses y bri- 
tánicos fuesen comunes, los primeros tenían mayor 
valor militar. 

El Jules Michelet siguió en la misma línea de los 
«Gambetta», mientras que el Ernest Renan, de 
1903-1908, significó una versión policalibre (4 pie- 
zas de 194 mm y 12 de 165 mm) de los sucesivos 


El Berwick pertenecía a la clase 
más numerosa de cruceros 
británicos, la «Monmouth», 
integrada por Y unidades. La 
Marina británica, que se habia 
retrasado en la construcción de 
este tipo de buque, construyo en 
pocos años un número 
considerable de ellos, semejantes 
entre sí, sobre todo en cuanto a 
sus defectos, que nunca fueron 
eliminados. 
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AZUMA - Marina japonesa, 1899. 
9278 t; 18000 hp, 21 nudos; 
blindaje máx. 178 mm; 4 de 
203/40, 12 de 152/40, 12 de 
76, 12 de 47, 5 tlt 457 mm. 
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BAYAN - Marina rusa, 1900. 
7700 t; 16500 hp, 21 nudos; 
blindaje máx. 175 mm; 4 de 
203/45, 8 de 152/45, 22 de 75, 
2 tt 456 mm. 
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IZUMO - Marina japonesa, 1900. 
9750 t; 14 700 hp, 20,7 nudos; 
blindaje máx. 178 mm; 4 de 
203/40, 14 de 152/40; 12 de 


76; 8 de 47; 5 t1t 457 mm. 


La tabla ilustra aleunos 

tipos de cruceros acorazados en 
servicio a principios del 

siglo xx. Los dibujos reproducen 
las unidades tal como 
aparecian en la fecha indicada 
para cada una de ellas. 
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Edgar Quinet y Waldeck-Rousseau que, construi- 
dos en 1904-1910, embarcaban un armamento mo- 
nocalibre de 14 cañones de 194 mm. Desplazaban 
14 000 toneladas a plena carga, y con una potencia de 
37000 hp alcanzaban los 23 nudos; a una velocidad 
de 10 nudos tenían una autonomía de 10 000 millas. 
La coraza presentaba un espesor máximo de 170 mm 
en la cintura y de 165 mm en la cubierta. El arma- 
mento principal tenía una distribución diversificada: 
dos torres dobles en crujía a proa y popa, seis 
montajes simples laterales en el combés, y cuatro 
piezas en casamalta. 

En todas las unidades francesas era notable la pro- 
porción existente entre armamento y protección. La 
cintura abarcaba completamente la eslora y en gene- 
ral presentaba un máximo de 170 mm en el centro y 
un mínimo de 90 mm, e incluso más, en los extre- 
mos. La artillería estaba montada casi totalmente en 
torres simples o dobles, y también estaba acorazada 
la extremidad de proa, con blindajes de 60 a 120 mm. 
La distribución de las fuerzas navales principales 
entre el océano Atlántico y el Pacífico, concentran- 
do en el primero todos los acorazados y en el 
segundo todos los cruceros acorazados, fue una 
medida bastante significativa de las intenciones de la 
Marina de Estados Unidos en lo referente a presen- 
cia naval. Los cruceros acorazados. debido a su 
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mayor velocidad, podían atravesar el Pacífico, desde 
las costas californianas hasta las Filipinas, en menos 
tiempo y en el futuro, una vez terminado el canal de 
Panamá, del Pacífico al Atlántico. 

En los primeros años del presente siglo, la US Navy 
se volcó también en la construcción de cruceros 
acorazados, y después de los mediocres Charleston, 
St. Louis y Milwaukee, de 9800 toneladas, con 
14 cañones de 152/50 mm y 102 mm de coraza, obtu- 
vo una sensible mejora con las unidades de la clase 
«Colorado» (California, Colorado, Marvland, Penn- 
sylvania, South Dakota y West Virginia), sin duda los 
mejores cruceros acorazados estadounidenses. Es- 
tos cruceros desplazaban más de 14000 toneladas, 
desarrollaban una velocidad de 22 nudos, tenían una 
cintura acorazada de 152 mm y una cubierta protegl- 
da de 76 mm, y embarcaban un armamento princi- 
pal de 4 cañones de 203/45 mm y 14 de 152/50 mm. 
Entre 1903 y 1908 se construyeron los últimos cruce- 
ros acorazados estadounidenses: Tennessee, Wash- 
ington, North Carolina y Montana, derivados de los 
anteriores, pero con un desplazamiento de 16000 to- 
neladas a plena carga, un grosor máximo de coraza 
de 229 mm en la cintura, y un armamento compues- 
to por cuatro cañones de 254/40 mm, 16 piezas de 
152/50 mm y 22 de 76/50 mm. 

A comienzos del siglo xx, la Marina japonesa tuvo 


KASUGA-Marina japonesa, 1904. 
7628 t; 14800 hp, 20,6 nudos; 
blindaje máx. 150 mm; 1 de 
254/40, 2 de 203/45, 14 de 
152/40, 10 de 76/40, otros me- 
nores, 4 tit 450 mm. 


ANTRIM (clase «Devonshire»») - 
Marina británica, 1914. 10 900t; 
21000 hp, 23 nudos; blindaje 
máx. 152 mm; 4 de 190/45, 6 de 
152/45, 2 tlt 457 mm. 


ABOUKIR (clase «Cressy») - Ma- 
rina británica, 1914. 12200 t; 
21000 hp, 21 nudos; blindaje 
máx. 152 mm; 2 de 233/47, 12 
de 152/45, 12 de 76, 2 tit 
457 mm. 





en el Kasuga y el Nishin sus mejores cruceros acora- 
zados, buques que participaron en la batalla de 
Tsushima con la flota del almirante Togo. A estas 
dos unidades les siguieron los 4 últimos cruceros 
acorazados japoneses, que se aproximaban bastan- 


seguidos por el Kurama y el Ibuki, de 1905-1911, de 
casi 16000 toneladas y 22 nudos, con un potente ar- 
mamento compuesto por 4 cañones de 305/45 mm, 
8 de 203/45 mm y 14 de 120/50 mm, y provistos de 
una coraza máxima de 190 mm. 


te al crucero de batalla, ya que adoptaron el con- 
cepto del armamento monocalibre propio del acora- 
zado y fueron los primeros que dispusieron del 
mismo armamento principal de los navíos de bata- 
lla. Se construyeron en primer lugar el Tsukuba y el 
Ikoma, de 1905-1908, que embarcaban 4 cañones de 
305/45 mm, 12 de 152/45 mm y 12 de 120/50 mm, 


Mientras que Alemania tuvo en el Blúchersu último 
crucero acorazado, después de otras ocho unidades 
del mismo tipo (Fúrst Bismarck, Prinz Heinrich, Prinz 
Adalbert, Friedrich Karl, Roon, Yorck, Scharnhorst y 
Gneisenau), la Marina rusa realizó la última unidad 
de esta categoría con el espléndido Rurik, construido 
en 1905-1908, de más de 15000 toneladas, armado 





El Waldeck-Rousseau fue, 
junto con el Edgar Quinet, el 
último crucero acorazado de la 
Marina francesa. En estas 
unidades se adoptó el 
armamento monocalibre, pero su 
tipo ya estaba totalmente 
superado por los acorazados y 
los cruceros de batalla de 

la nueva generación. Francia, en 
otro tiempo tan innovadora en 
el campo de los cruceros y los * 
torpederos, se mostro 

muy reacia en adoptar las 
nuevas soluciones. 


MU 


El USS South Dakota. El 
nucleo de los cruceros 
acorazados estadounidenses, 
inicialmente distribuidos en la 
zona del Pacifico, estuvo 
constituido por las unidades de 
la clase «Colorado». 


con 4 cañones de 254/50 mm, 8 de 203/50 mm y 
20 de 120/50 mm, con una protección de 152 mm y 
una velocidad de más de 22 nudos. 

Los acorazados costeros suecos y noruegos, sin 
tratarse especificamente de cruceros acorazados, y 
menos de acorazados, constituyeron un caso espe- 
cial. Los suecos, después de las cuatro unidades de la 
clase «Aran» y el Oscar 1, concluyeron su evolución 
con los interesantes Sverige, Dróttning Victoria y 
Gustav V, proyectados entre 1911 y 1912 y botados 
entre 1915 y 1918. Se trataba de unidades de unas 
8 000 toneladas, con un espesor de 203 mm en la 
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Arriba: el crucero acorazado 
japonés Tsukuba. Con 

estas unidades, la Marina 
nipona se aproximó 
notablemente a la solución más 
avanzada del crucero de 
batalla. De hecho, estos cruceros 
tuvieron el mismo armamento 
principal que los acorazados. 


Arriba, a la derecha: el North 
Carolina, de la serie 
«Montana», fotografiado en 
enero de 1908, durante las 
pruebas a tiro forzado. 


En el centro de las paginas: el 


crucero acorazado aleman 


Yorck. 
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coraza central, una velocidad rayana en los 23 nu- 
dos, y un armamento de 4 cañones de 280/45 mm y 
8 de 152/50 mm. Las unidades noruegas Norge y 
Eidsvold eran buques de poco más de 4000 tonela- 
das, con 2 cañones de 208 mm y 6 de 150 mm, una 
protección de 152 mm y una velocidad aproximada- 
mente de 17 nudos. 

La Marina austro-húngara fue la única entre las 
grandes potencias que concedió escasa importancia 
alos cruceros acorazados, por los motivos políticos y 
operativos ya expuestos anteriormente. Por tanto, la 
K.u.K. Marine, tras el primer crucero, el Kaiser 
Karl VI de 1896-1900, tan sólo construyó el Sankt 
Georg de 1900-1905, que con un desplazamiento de 
únicamente 7 300 toneladas tenía una coraza de cin- 
tura de 210 mm, una velocidad de más de 22 nudos y 
un respetable armamento compuesto por 2 cañones 
de 240/40 mm, 5 de 190/42 y 4 de 150/40 mm. 

La Marina italiana, ya en sus orígenes, había aborda- 
do con cierto retraso el problema de los cruceros 
acorazados, primero con el Marco Polo, obtenido de 
la transformación en grada de un crucero protegido, 
y después con los mejorados Vettor Pisani y Carlo 
Alberto, buenos buques con suficiente velocidad y 
discreta protección, pero escaso armamento, tanto 


por el calibre como por la disposición de las piezas, 
por cuanto no montaban torres. Naturalmente, esta 
evaluación se refiere a la época de su construcción, O 
sea 1892. 

La Regia Marina y los astilleros italianos se coloca- 
ron en vanguardia con las excelentes unidades de la 
clase «Garibaldi», que tanto éxito tuvieron también 
en el extranjero. La última evolución italiana en este 
tipo fueron el Pisa y el Amalfi, de 1905-1909, que 
desplazaban unas 10000 toneladas, tenían 200 mm 
de coraza máxima vertical y un armamento principal 
compuesto por 4 piezas de 254/45 y 8 de 190/45; a 
estos buques siguieron el San Giorgio y el San Marco. 
Sobre estos últimos cruceros acorazados italianos 
conviene ampliar la información porque representa- 
ron una de las soluciones más equilibradas con 
respecto a este tipo de buque de guerra. Fueron 
construidos entre 1905 y 1911, y el proyectista Edoar- 
do Masdea partió de los planos de los «Pisa», deci- 
diendo conservar el armamento, pero modificando 
alguna de sus características determinantes, como 
adoptar formas de carena que permitieran una eleva- 
da velocidad a la vez que mejores cualidades marine- 
ras; utilizar el límite porcentual de desplazamiento 
asignado al casco en una estructura que conciliara 
las mejores cualidades de protección con las de 
resistencia y facilitase una alta garantía de flotabili- 
dad; emplazar las bocas de fuego más arriba sobre la 
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línea de flotación; asegurar una protección eficaz a la 
artillería y otras partes vitales, y garantizar un rápido 
suministro de municiones y de combustible durante 
el combate. El resultado fue satisfactorio: cerca de 
11'000 toneladas de desplazamiento, una velocidad 
de más de 23 nudos (casi 24 en el San Marco, que 
disponía de motores de turbina), una cintura acora- 
zada completa con mamparos a proa y popa, y el 
mismo armamento de los «Pisa». 

La última fase de la evolución técnica del crucero 
acorazado coincidió con el repentino declive y la 
rápida extinción de esta categoría, superada por el 
desarrollo del acorazado y por la evolución, también 
efímera, del crucero de batalla. 


Consideraciones finales sobre el 
crucero acorazado 


Como se ha descrito, en el primer decenio del siglo 
Xx los cruceros acorazados gozaron de amplia difu- 
sión en todas las marinas, aunque pocas flotas pudie- 
ran contar con tipos tan evolucionados como los de 
la británica. la alemana, la francesa, la italiana, la 
estadounidense, la japonesa y la rusa. 

Aunque todos coincidieran en afirmar que este tipo 
de buque debía alcanzar una velocidad por lo menos 
3 nudos superior a la de los acorazados más rápidos 











de la época, se formularon dos doctrinas referentes a 
su empleo. La primera preconizaba un crucero acora- 
zado armado como un acorazado, pero con menor 
protección; la segunda, en cambio, más vinculada al 
verdadero objetivo inicial de esta categoría de uni- 
dad, prefería un armamento menor para disponer de 
mayor protección y autonomía. Como resultado de 
estas dos teorías, en las flotas antes citadas, bajo la 
misma denominación de categoría, había en reali- 
dad buques muy diferentes entre si. 

En los dos extremos opuestos se encontraban Fran- 


cia, siempre apegada a la idea del gran crucero 





destructor o defensor del comercio marítimo, y 
Japón, para el cual el crucero acorazado, en cambio, 
debia flanquear la escuadra de acorazados, o incluso 
formar parte de ella. La Marina japonesa fundamen- 
taba esta tesis en la experiencia que extrajo de las 
guerras contra China y Rusia; sin embargo, olvidaba 
que en el curso de aquellos conflictos las escuadras 
enemigas, por circunstancias diversas, apenas ha- 
bían podido aprovechar sus posibilidades al comple- 
to. En el debate de estas doctrinas opuestas, todos se 
desinteresaban, sin embargo, por la lección más 
provechosa, que había sido la de la batalla de Santia- 
go de Cuba. Los británicos, estadounidenses y ale- 
manes habían adoptado la línea francesa, mientras 
en las flotas rusa e italiana se hallaban buques más 
cercanos a los conceptos japoneses. 

El Rurik ruso, los «Ibuki» japoneses y los «Vittorio 
Emanuele» italianos (conocidos y clasificados oficial- 
mente como acorazados, pero en realidad grandes 
cruceros acorazados) eran sin duda alguna barcos 
excelentes, en algunos casos mejores que los «Qui- 
net» franceses, «Defence» británicos o «Montana» 
estadounidenses, pero la filosofía de empleo para la 
cual habian sido construidos era totalmente distinta 
a la de otras marinas, y probablemente ya estaba 


El Rurik ruso, que aparece 
Nustrado aquí, constituyó 
un buen ejemplo de crucero 
acorazado de la última 
generación, 


El Dróttning Victoria de la 


Marina sueca. Las unidade 
este tipo eran acorazados 


5 de 


costeros que, por la relación 
entre sus diversas características, 


$e aproximaban 
considerablemente a las 
soluciones que se adoptaro: 


en 


los tipos más evolucionados de 


cruceros acorazados, 


281 





Abajo: el crucero acorazado 
italiano Pisa fotografiado 
durante las pruebas una 

vez ultimado el alistamiento. 


En la parte inferior: la unidad 
italiana San Giorgio, 
construida junto con el 

San Marco entre 1905 y 1911. 
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superada. Los tipos más modernos de grandes cruce- 
ros acorazados se encontraban, de hecho, en las 
marinas británica, francesa y estadounidense, y los 
mejores ejemplares, al menos en armamento, eran 
los que habían adoptado soluciones monocalibre, 
como el Blúcher alemán y los «Quinet» franceses. 
En lo que se refiere a las plantas motrices, estos 
buques embarcaban máquinas alternativas de triple 
o cuádruple expansión, accionadas por el vapor que 
producían unas calderas de tubos de agua de un tipo 
bastante avanzado. Precisamente en esta época, di- 
cho tipo de motores alcanzó su máxima evolución, 
y sólo la adopción de las turbinas permitió aprove- 
char las posibilidades de las calderas de carbón. 
Los cruceros acorazados de principios del siglo xx 
fueron proyectados en general para alcanzar una 
velocidad máxima de 23 nudos con unos 25 000 hp. 
Sólo algunos de ellos superaron, en algunos casos 
sensiblemente, esta velocidad, como el Bliicher ale- 
mán, que, proyectado para 24 nudos, alcanzó más 
de 25 con 44 000 hp, o como el Ernest Renan francés, 
antecesor de los «Quineb», que consiguió en las 
pruebas los 25,5 nudos con 37 000 hp. 

Todas las marinas retuvieron las enseñanzas de la 
batalla de Tsushima, aunque en diferente medida. 
En la Marina británica, la lección de ese aconteci- 
miento se convirtió en la base de toda una nueva 
doctrina que algunos altos mandos de la Royal Navy 
impulsaron todavía más hacia una revolución en el 
empleo y la construcción del gran crucero: el cruce- 
ro de batalla. 





Lord Fisher y la tesis de la velocidad 


En Gran Bretaña, merced a lord Fisher y al principe 
Luis de Battenberg, empezó a afirmarse la teoría de 
que los cruceros acorazados, además de desempe- 
ñar las misiones que siempre les habían sido confia- 
das, o sea la exploración y la caza de los cruceros 
enemigos, tenían que ser empleados también en la 
persecución de una escuadra de combate enemiga 
en retirada y en la ejecución de maniobras más 
rápidas y envolventes dentro del ámbito de su propia 
escuadra. Obviamente, este nuevo planteamiento 
requería unidades más potentes y veloces que los 
cruceros acorazados construidos hasta entonces. 
Desde luego, en el caso británico, las pocas piezas de 
233 mm delos «Defence» no bastaban para poner en 
serias dificultades a una escuadra de acorazados 
enemigos, aunque estuviera ya debilitada y en retira- 
da. Por tanto, la Royal Navy debía disponer de 
cruceros con un armamento más potente, similares 
a los japoneses «Tsukuba» e «Ibuki», cuya veloci- 
dad, sin embargo, era considerada insuficiente para 
los fines que perseguía Fisher. 

El estudio del problema reveló que la velocidad 
mínima requerida de 25 nudos y la adopción simultá- 
nea de un armamento constituido por piezas de 
305 mm, impedirían que estos buques dispusieran 
de una coraza suficiente para resistir los proyecti- 
les de gran calibre, a menos que se consiguieran des- 
plazamientos tan elevados como para superar en un 
60% los de los acorazados existentes. 

Sin embargo, la fuerte personalidad de lord Fisher 
logró convencer a los órganos responsables de que 
el problema técnico-constructivo no existía en reali- 
dad, ya que el tipo de buque recomendado no 
necesitaría contar con una protección de blindaje 
muy pesado. Su gran velocidad bastaría para cumplir 
adecuadamente su cometido y en aceptables condi- 
ciones de seguridad. 

El 16 de enero de 1912, Fisher dirigió una carta a 
Winston S. Churchill, Primer Lord del Almirantaz- 
go, en la que, entre otras cosas, decía lo siguiente: 
«.. Existe el peligro de que los alemanes tengan 
antes que nosotros un buque de línea con motores 
diesel y un crucero capaz de dar la vuelta al mundo 
sin repostar combustible... Los técnicos son los 
seres más peligrosos: para combatir en el mar basta 
un poco de sentido común, pero el primer requisito 
consiste en la VELOCIDAD, para poder combatir 
cuándo, dónde, y cómo nos plazca...» 

Si la teoría era válida cuando el gran crucero se 
empleaba como elemento de incursión, no resulta- 
ba, ni mucho menos, en caso de un enfrentamiento 
con un grueso de fuerzas navales enemigas, ya que 
no podía prevalecer la velocidad como único factor 
de superioridad. 

No obstante, Fisher logró convencer a los lores del 
Almirantazgo, y en consecuencia al gobierno. La 
velocidad, junto con un armamento poderoso, cons- 
tituiría, pues, la característica más sobresaliente 
del nuevo gran crucero concebido por Fisher. 


La idea «dreadnought» aplicada 
a los cruceros 


En 1905, Fisher había iniciado la revolución en,el 
seno de la flota de acorazados con la construcción 
del Dreadnought. A comienzos de aquel mismo año, 
se supo en Londres que los japoneses estaban cons- 
truyendo los dos cruceros acorazados de la clase 
«Tsukuba», armados con cuatro cañones de 305 mm, 


por lo que el Almirantazgo decidió que los próximos 
grandes cruceros acorazados británicos debían ser 
superiores a los que otras marinas estaban incorpo- 
rando a sus escuadras. 

Así, siempre en 1905, el comité que se había cons- 
tituido para estudiar el problema determinó que 
también este tipo de buque debía realizarse de 
acuerdo con las características del Dreadnought, o 
sea armado con el mayor número posible de caño- 
nes de 305 mm y capacitado para desarrollar una ve- 
locidad de 25 nudos. 

Se estudiaron diversos proyectos, todos ellos para 
unidades de 16000 a 17 000 toneladas, con un arma- 
mento de 6 a 8 cañones de 305 mm, y propulsadas 
por máquinas alternativas capaces de desarrollar los 
famosos 25 nudos. Es interesante resaltar que la 
mayor parte de los proyectos fijaba la máxima aten- 
ción en la posibilidad de que la artillería hiciera 
fuego por popa y por proa, por lo que se buscaron los 
emplazamientos adecuados con torres dobles de 
grueso calibre dispuestas en esas posiciones. 
Naturalmente, todos estos proyectos se realizaban 
bajo la influencia de los recientes cruceros acoraza- 
dos, como los «Defence». La planta motriz, por 
ejemplo, debía estar constituida por las mismas 
máquinas alternativas que se montaban en los «De- 
fence», alimentadas por idéntico número y tipo de 
calderas. Estas coincidencias se reflejaban también 
en la estética de los buques, que en todos los pro- 
yectos conservaban las cuatro chimeneas de los bu- 
ques de los que derivaban. 


Hasta este punto, la idea resultaba aceptable, pero la 
afirmación de Fisher de que la velocidad constituía 
la mejor coraza era más que dudosa. Por lo tanto la 
aplicación de los conceptos del Dreadnought a los 
cruceros acorazados se limitó a la implantación del 
armamento monocalibre. 


Gran Bretaña crea el crucero de batalla 


De febrero a abril de 1906, Gran Bretaña colocó 
quilla a sus tres primeros cruceros de batalla, enton- 
ces y hasta 1912, clasificados todavía oficialmente 
como cruceros acorazados. Se trataba de las uni- 
dades de la clase «Invincible», armadas con 8 ca- 
ñnones de 305 mm y que alcanzaban una velocidad 
de 25 nudos. 

Su construcción se realizó en el mayor secreto; no se 
revelaron sus caracteristicas ni se aludió al hecho de 
que diferirían bastante de los habituales cruceros 
acorazados armados con cañones de 233 mm. Pasó 
un año antes de que se filtraran algunos datos y 
entonces se desencadenaron las críticas. La autoriza- 
da revista Brassey's Naval Annual, por ejemplo, es- 
cribió lo siguiente: «Aparte de que buques de tan 
enorme volumen y costo no pueden utilizarse para 
muchas de las misiones encomendadas a los cruce- 
ros, existe una objeción todavía mayor: un almirante 
que tenga los “Invincible” en su flota los alineará 
sin duda con los buques de batalla, donde su ligera 
protección se convertirá en desventaja y su alta 
velocidad no tendrá ningún valor». 





El almirante lord John 

Fisher, Sus convicciones acerca 
de la velocidad y de las 

piezas de gran calibre fueron 
determinantes para el 
advenimiento del crucero de 
batalla. 


Los cruceros de batalla 
Indefatigable e Invincible en 
plena navegación, según 

un grabado inglés de la época. 








EVOLUCIÓN PROGRESIVA DE LOS PROYECTOS DE CRUCEROS 
DE BATALLA ELABORADOS POR LA MARINA BRITÁNICA 
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de 25 nudos 
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En realidad, la protección del casco se reducía a 
una cintura acorazada de un espesor máximo de 
152 mm, y en aras de que el buque pudiera desarro- 
llar 4 nudos más que el Dreadnought, se había tenido 
que renunciar además a 2 cañones de 305 mm y que 
el blindaje resultara sensiblemente menor en grosor 
y en extensión. 

El propio Winston Churchill argumentaba que no 
creía fuera un acierto el crucero de batalla, y que si la 
construcción de una unidad veloz, con mejor arma- 
mento y blindaje mayor, resultaba más onerosa, era 
preferible, ya que así se dispondría de un buque de 
batalla veloz. A la postre, éste sería el camino que 
más tarde seguirían la Royal Navy y otras marinas. 
Sin embargo, y a pesar de estas visibles deficiencias, 
se construyeron los «Invincible» a los que siguieron 
poco después los demás cruceros de batalla: los 
3 «Indefatigable», los 3 «Lion», el Tiger y los 2 «Re- 
nown». Sólo los resultados de la batalla de Jutlandia 
impidieron que Fisher llevara a término lo que 
hubiera constituido una auténtica locura: el crucero 
de batalla ligero y superveloz, representado por el 
Furious, el Glorious y el Courageous. En cambio, fue 
terminado, aunque sólo después de la primera gue- 
rra mundial, el Food, el mayor de todos. Pero el 
trágico hundimiento de éste en la segunda contien- 
da mundial, a pesar de que había sido reforzado y 
mejorado notablemente, confirmó las críticas de los 
expertos acerca del crucero de batalla. 


La respuesta alemana: 
del «Bliicher» al «Von der Tann» 


Como réplica a los «Invincible», Alemania realizó 
su último crucero acorazado: el Bliicher. Este em- 
pezó a construirse, sin duda, en base a lo que se creía 
serían los «Invincible», o sea cruceros acorazados 
monocalibre, pero armados con cañones de 233 mm, 
y cuyo número con probabilidad sería de 8 o 10 pie- 
zas. El Bliichercontó pues con 12 cañones de 210 mm, 
de los cuales sólo 8 podían disparar de andana- 
da. Los alemanes consideraban, con razón, que su 
cañón de 210 mm era superior al 233 mm británico. 
En el caso del Bliúcher, los proyectistas procura- 
ron también construir un casco de gran robustez, 
bien protegido y con una capacidad para absorber 
impactos superior a la de las unidades británicas 
similares. 

Sin embargo, en su conjunto el Bliicher no resultó 
un crucero de batalla, como se demostró en la 
batalla del Dogger Bank unos años más tarde. El 
Bliicher desarrollaba una velocidad más que buena 
para un crucero acorazado convencional, pero infe- 
rior a la de los cruceros de batalla, tanto británicos 
como alemanes. Precisamente, por esta circunstan- 
cia, en Dogger Bank el Bliicher, como le ocurriera al 
Rurik durante la guerra ruso-japonesa, se quedó 
rezagado con respecto al resto de su escuadra y 
quedó a merced de los buques británicos, que se 
lanzaron en su persecución y al final lo hundieron. 
Cuando los alemanes conocieron las características 
de los «Invincible», en un alarde técnico y constructi- 
vo se dispusieron a la realización de su primer 
crucero de batalla: el Von der Tann. Como unidad de 
batalla, éste resultó un buque más logrado que sus 
análogos británicos, de mayores dimensiones que 
los «Invincible» y superior también a los siguientes 
del tipo «Indefatigable». Su eslora superaba sólo en 
1% a la de estos últimos, mientras que la manga del 
Von der Tann lo era un 1,8% mayor. Esto permitía 
una mejor protección que, en su conjunto y en la dis- 


tribución de pesos, proporcionalmente era superior 
al de las unidades británicas. Los proyectistas de la 
Marina alemana habían preferido economizar peso 
en el armamento en beneficio de la protección, por 
lo que limitaron el número de piezas a 8 de 280 mm 
y 10 de 150 mm, contra las 8 de 305 mm y 16 de 
102 mm de los buques británicos. 

El Von der Tann fue proyectado para desarrollar 
24 nudos a 43 600 hp, pero en las pruebas alcanzó los 
27,7 nudos y en la batalla de Jutlandia registró una 
velocidad similar; en esa ocasión, sus turbinas llega- 
ron a desarrollar casi 80 000 hp. Es probable que esta 
diferencia de valores entre el proyecto y la puesta en 
práctica, fuese un ardid para desconcertar al Almi- 
rantazgo; pero lo cierto es que el Von der Tann 
resultó ser mejor que los «Invincible» y los «Inde- 
fatigable», así como respecto a todos los cruceros de 
batalla de la Royal Navy. 


Compromiso entre protección, 
velocidad y armamento 


El crucero de batalla fue un barco de características 
muy acusadas, por lo que resultaba especialmente 


difícil conciliar en él las características que, con 
arreglo a un baremo general, hacen de un buque una 
buena o mala unidad. 

Ya que se trataba de barcos con un casco de grandes 
dimensiones, no hubo necesidad de sacrificar algu- 
nas de las características que por lo general se 
desechan en un principio, al objeto de no restar 
eficacia bélica al buque. En los cruceros, de batalla, 
por ejemplo, las condiciones de habitabilidad casi 
siempre fueron excelentes, y los espacios disponi- 
bles hizo que a menudo se les prefiriera como 
buques insignia. Otra característica a la que se conce- 
dió determinada libertad fue la autonomía, con 
frecuencia limitada en beneficio de los rasgos funda- 
mentales de planta motriz, protección y armamento, 
y a su vez la primera característica predominó con 
respecto a las dos últimas. A este respecto, la adop- 
ción de las turbinas fue determinante para la realiza- 
ción de este crucero de batalla. Si estos buques 
hubieran sido equipados con máquinas alternativas. 
como en un principio había previsto el comité Fis- 
her, se habria tenido que renunciar a buena parte del 
armamento o a la velocidad exigida de 25 nudos, o 
bien, cosa mucho más probable dadas las ideas de 
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Fisher, prescindir de aquella escasa protección res- 
tante que se había calculado para ellos. 

Los proyectistas alemanes, que se hallaban empeña- 
dos en el mismo compromiso, demostraron mayor 
previsión que sus colegas británicos, ya que no 
renunciaron a la protección y robustez general de los 
cascos, sino que, en beneficio de estas característi- 
cas, prescindieron de las ventajas de una buena 
habitabilidad, y se abstuvieron de mantener una 
elevada velocidad en aguas atlánticas y de alcanzar 
una gran autonomia. Por otra parte, eran barcos 
construidos para combatir a la Royal Navy, y este 
encuentro sólo podía tener lugar en el mar del 
Norte, donde semejantes características no resultaban 
esenciales. 

Concluyendo, la Marina alemana llegó a la confron- 
tación bélica con un crucero de batalla, que estudia- 
do para medirse con su antagonista británico, resulta- 
ba mejor que aquél, aunque por causas ajenas a la 
calidad de los buques germanos el resultado final 
fuera adverso para la Marina alemana. 


La crisis de Agadir 


En la primavera de 1911, Francia ocupó Fez, lo que 
provocó viva indignación en Alemania, que abrigaba 
ambiciones de asentamiento colonial en Marruecos. 
En julio del mismo año, el gobierno de Berlín 
encontró un pretexto para reaccionar contra esta 
maniobra francesa. El grupo financiero alemán Ma- 
nesmann alegó derechos con relación a unos supues- 
tos asentamientos de su propiedad enclavados en 
una porción de la costa marroquí, cerca de Agadir, y 


T3 = TES. d S- PU Ca 
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el gobierno germano juzgó oportuno apoyar estas 
pretensiones. Francia, que se disponía a concluir 
su operación marroquí satisfactoriamente, ofreció a 
Alemania, en compensación, territorios en el Con- 
go, pero los alemanes rechazaron la oferta. Francia 
consideró entonces que debía prepararse para unas 
negociaciones largas pero no dificultosas, tanto más 
cuanto que la bahía de Agadir era una desierta playa 
arenosa y sin el menor vestigio de actividad. Sin 
embargo, en aquellas aguas apareció súbitamente el 
SMS Panther de la Marina alemana, enviado por 
orden directa del káiser para proteger los intereses 
nacionales. El reto era grave y en Europa cundió la 
alarma; la idea de una crisis bélica generalizada se 
difundió con rapidez entre los países de la Triple 
Alianza y de la Entente. 

Churchill escribió a este respecto: «Francia se encon- 
tró de nuevo ante una situación cuyo valor y conse- 
cuencias no podía calcular en aquel momento, mien- 
tras que Gran Bretaña, comprobando sobre los ma- 
pas la instalación de una base alemana en el punto 
en litigio, advirtió que la misma interesaría a las 
grandes rutas de comercio marítimo británico con 
Africa del Sur y Sudamérica. Por esta razón, cuando 
el embajador alemán, conde Metternich, fue a infor- 
mara sir Edward Grey (ministro de Asuntos Exterio- 
res) acerca de la determinación de su gobierno, éste 
le respondió que Gran Bretaña no podía desenten- 
derse de Marruecos y que por tanto mantendría una 
actitud expectativa hasta que Alemania no revelase 
sus intenciones. La situación no era clara, ya que no 
se dilucidaba si el gobierno alemán buscaba un 
pretexto para atacar a Francia o bien únicamente 
ganar una colonia... No obstante, la jugada entraña- 
ba serios peligros, ya que tras ambos contendientes 
se alineaban las potencias de la Triple Alianza y de la 
Entente, y cualquier incidente podría provocar un 
grave conflicto. El 25 de julio, sir Edward Grey 
advirtió que había recibido una comunicación del 
embajador alemán en la que le notificaba que su 
gobierno no podía dar ulteriores explicaciones y que 
si Francia se negaba a aceptar las negociaciones, 
Alemania se vería obligada a proteger sus derechos 
por todos los medios, y acababa aludiendo a un 
posible conflicto generalizado». 

La crisis de Agadir se solucionaría gracias a un 
acuerdo franco-germano, que Alemania se vio obli- 
gada a aceptar ante las medidas militares adoptadas 
conjuntamente por las potencias y la Entente, con 
un fracaso diplomático y la consecución de ciertos 
territorios africanos lejanos que le cedió Francia. 
Pero la crisis sólo quedaba aplazada por muy pocos 
años. Para la de 1914, y para la todavía más catastróf1- 
ca de 1939, es significativo leer el extracto de un 
mensaje que dirigió Churchill a Grey el 30 de agosto 
de 1911: «...Dada la posibilidad de que como conse- 
cuencia de un eventual fracaso en las negociaciones 
actualmente en curso para Marruecos resulte necesa- 
rio emprender una acción decisiva, le ruego someta 
a examen las siguientes directrices para nuestra 
política. Proponer a Francia y a Rusia la firma de una 
alianza dirigida, entre otras metas, a garantizar la 
independencia de Bélgica, Dinamarca y Holanda... 
Añado que no veo la utilidad de un bloqueo frente a 
las costas alemanas, y que las ideas del Almirantazgo 
a este respecto me parecen bastante discutibles: Si 
Francia envía sus cruceros a Marruecos, considero 
que a nosotros nos es más conveniente mandar la 
flota a los puertos de guerra del norte de Escocia, 
puesto que nuestros intereses son europeos, y ya no 
marroquíes...» 





SUBMARINOS 
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buque subacuático que 
protagonizó el primer ataque 
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Durante la guerra de 


independencia norteamericana, 
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1776 por David Bushnell trató, 
aunque sin exito, de colocar 
una carga explosiva bajo la 
quilla del navío británico 
Eagle, anclado con el resto de 
la escuadra en Plateau 
Island, en la costa noroeste de 
los Estados Unidos. 


Los orígenes 


Parece ser que en 1555, según narra Olaus Magnus 
en un escrito de la época, algunos corsarios se 
sirvieron de unas extrañas embarcaciones de cuero 
para acercarse a los veleros mercantes escogidos y 
perforarles la carena. Además, en el Codice Leiceste- 
riano de Leonardo da Vinci se hallan alusiones más 
bien vagas a un proyecto de nave submarina. 

En realidad, los proyectos y experimentos para la 
realización de barcos capaces de navegar o de mover- 
se bajo el agua fueron bastante numerosos en los 
siglos de la navegación a vela. En 1588, Agostino 
Ramelli describió barcos de madera, similares a 
grandes cajones, provistos de ruedas, aptos para 
transportar soldados de un lado a otro de un río, a fin 
de atacar las posiciones enemigas en la orilla opues- 
ta. En 1643, el padre Fournier relató que los cosacos 
empleaban unas barcas, las cuales podían permane- 
cer todo un día bajo el agua. Fue también un francés, 
De Son, quien en 1653 trabajó en la construcción de 
una embarcación submarina destinada esencialmen- 
te a destruir los buques de superficie. De Son no 
tuvo éxito en esta tentativa, pero a él se debió el 
primer submarino de propulsión mecánica median- 
te un sistema de paletas. Este ingenio, llamado 
Catamaran porque disponía de dos cascos, tenía una 
longitud de 22 metros y merced a su volumen era 
posible obtener una reserva de aire para tres horas 
de inmersión. Su sistema de propulsión era ingenio- 
so, pero como se basaba en un mecanismo de 
relojería no tenía la potencia suficiente para mover 
el barco. 

El advenimiento de la revolución industrial permitió 


la realización de los primeros experimentos bélicos 
significativos con buques subacuáticos. En 1776, el 
norteamericano David Bushnell proyectó una em- 
barcación submarina monoplaza denominada Turtle 
(tortuga). 

La embarcación de Bushnell tenía un casco de for- 
ma ovalada, semejante a dos caparazones de tor- 
tuga unidos (de ahí el nombre de la nave), de forma 
que resistiera mejor la presión del agua. En la parte 
superior se montó una cúpula a través de la cual el 
tripulante podía observar por encima del nivel del 
agua. El Turtle podía navegar en superficie y en 
inmersión; en el primer caso el aire entraba a través 
de dos tubos de latón instalados sobre la cúpula. El 
barco se desplazaba mediante la acción de hélices 
separadas, y un conjunto de manivelas y pedales 
permitían realizar los movimientos horizontales y 
verticales. Para la inmersión, bastaba con intro- 
ducir agua en el ingenio accionando una válvula de 
pedal, mientras que para emerger habia que expul- 
sarla por medio de dos bombas manuales. El arma- 
mento consistía en una bomba de relojería. 
Durante la guerra de Independencia norteamerica- 
na, el Turtle protagonizó el primer ataque submari- 
no de la historia. 

En la noche del 6 de septiembre de 1776, el sargento 
Ezra Lee, a bordo de esa nave, fue remolcado hasta 
las cercanías de Plateau Island, donde estaba ancla- 
da la escuadra inglesa. Luego se dejó llevar por la" 
corriente, pero la fuerza de ésta le alejó del fondeade- 
ro de los buques enemigos; después de muchos 
esfuerzos logró acercarse al Eagle, pero debido a que 
los buques británicos protegían la parte sumergida 
de sus buques con planchas de cobre, Lee no pudo 
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A la derecha: una 
reconstrucción contemporanea 
del Nautilus, el singular 

barco subacuático de Robert 
Fulton, provisto de vela para la 
navegación en superficie. 


Al lado: el modelo del Hunley 


expuesto en el Truixtun-Decatur 


Museum de Washington. El 
Hunley, perteneciente a 

la Marina confederada, logró 
hundir la corbeta federal 
Housatonic. 


fijar la carga al casco de madera y desistió de su 
empeno. 

Entre 1797 y 1804, Robert Fulton realizó repetidas y 
vanas tentativas. Fulton, que había emigrado a Fran- 
cia, se puso a la disposición del Directorio primero y 
de Napoleón después, ofreciéndose para colaborar 
en la destrucción de la Marina británica que tenía 
bloqueadas las costas francesas. Las primeras ofertas 
del inventor norteamericano fueron rechazadas. En 
1800, Napoleón llamó a Fulton y le pidió que cons- 
truyera su submarino, proporcionándole la suma de 
10000 francos, y así nació el Nautilus. El casco, 
recubierto de cobre, estaba reforzado con soportes 
de hierro, disponía de torreta de mando, de tanque 
de lastre y de timones horizontales, y podía navegar 
en inmersión, a una profundidad algo superior a 7 me- 











STEEL FISH WITH REVOLVING TAIL THAT WILL PROTECT OUR HARBOR AGAINST ANY FLEET. 


The Holland Submarine Terror, the Newest Wonder ol Naval Science, Ulhleh lives and Sujims Under Water and Noiselessiy and Unscen Cresps Up Under an 


Arriba: dibujo en sección de un 
sumergible tipo «Holland», 
publicado el 15 de abril de 
1898 en el New York Herald. 
«Pez de acero», «La última 
maravilla de las ciencias 
navales» y «El terror 
subacuático» son algunas 

de las definiciones utilizadas 
para describir el nuevo 
medio naval. 
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Enemy"s Side, Hurling Into 1t Thunde*bolts of Dynamite from lts Torpedo Guns. 
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tros. Su tripulación constaba de tres hombres. 
En lo alto de la torreta, en posición vertical, disponía 
de un puntal afilado, de cuyo extremo partía un 
cable al que iba unida una carga explosiva flotante, 
enroscada a popa del submarino; cuando el puntal 
se clavaba en la quilla de un barco enemigo, desde el 
submarino desenroscaban el puntal y la carga, que 
quedaba flotando; a partir de ahí el Nautilus debía 
alejarse a toda velocidad, ya que cuando la carga 
tocaba la quilla del barco enemigo explotaba. Los 
experimentos y las pruebas confirmaron las tesis de 
Fulton, pero faltó la acción contra el enemigo, y 
además la Marina francesa se mostró reacia a adop- 
tar este medio, debido sobre todo a la actitud del 
almirante Latouche-Treville, que consideraba la 
nueva arma indigna de las tradiciones y el honor de 
la Marina nacional, 


a 





Fulton quedó desconcertado ante la actitud francesa 
y no titubeó en pasarse al campo británico, pero la 
Royal Navy le dispensó una acogida idéntica a la de 
los almirantes franceses. También allí, el Nautilus 
y los medios submarinos en general eran considera- 
dos como extraños e indignos frente a las normas de 
honor de la guerra naval. 

Sin embargo, el Nautilus y los otros ingenios de 
Fulton, aunque construidos todavía en madera y de 
propulsión muscular y a vela (ésta, desde luego, en 
superficie), anticiparon algunas innovaciones que 
más tarde se llevarían a la práctica, como los timones 
de profundidad horizontales y los tanques de lastre. 
Después de los dos excelentes buques experimenta- 
les del bávaro Wilhelm Bauer (primero, Le Plongeur 
Marin, y luego el Brandtaucher), en 1856 surgió el 
Pyrohydrostat de Payerne, que fue el primero propul- 


sado por una máquina de vapor. Su fracaso no 
impidió que prosiguieran los estudios, y en 186] 
Rion construyó el primer buque propulsado por 
energia eléctrica. En estos y los siguientes experi- 
mentos de aquella época ya se habia adoptado defini- 
tivamente el criterio de emplear el agua del mar 
como lastre, introduciéndola en la nave mediante 
dispositivos mecánicos y expulsándola por medio de 
bombas. 

En 1863, el estadounidense Alstit realizó un impor- 
tante progreso: propuso un ingenio propulsado por 
dos máquinas, una de vapor para la navegación en 
superficie y otra eléctrica para la navegación subacuá- 
tica. Ese mismo año apareció en Francia, gracias a 
los esfuerzos conjuntos del almirante Bourgois y de 
Charles Brun, el primer submarino de hierro: el 
Plongeur. Este buque, botado en Rochefort en 1863, 
vaticinaba ya lo que serían los modernos sumergi- 
bles: casco con sección transversal elíptica y super- 
ficie superior del mismo aplanada. El Plongeur des- 
plazaba 400 toneladas, tenía 42,5 metros de eslora y 
había sido proyectado para resistir presiones bastan- 
te elevadas, ya que descendía a profundidades de 10 
a 15 metros. La propulsión estaba encomendada a 
un motor de aire comprimido con una sola hélice y 
el armamento del ingenio consistía en torpedos de 
botalón. La inmersión se realizaba mediante la admi- 
sión rápida de agua, que se depositaba en tanques de 
lastre, y para emerger se expulsaba esa misma agua 
merced a la presión del aire comprimido a 1,2 
atmósferas contenido en 23 depósitos. A causa de 
esta baja presión, el proceso de vaciado de los 
tanques de lastre resultaba lento y complicado. Ade- 
más, los dos timones de que estaba dotado no le 
permitían una maniobrabilidad suficiente, por lo 
que como medio ofensivo su eficacia era limitada. 
Entretanto, maduraban las ideas y los proyectos se 
sucedían. Una vez más, sin embargo, fue la guerra la 
que proporcionó el mayor impulso. Durante el con- 
flicto civil norteamericano de 1861-1865, los confede- 
rados, conscientes de su inferioridad industrial res- 
pecto a los Estados del norte, buscaron con la 
novedad técnica establecer el equilibrio. Contra 
las poderosas baterías flotantes nordistas, llamadas 
«Goliath», enfrentaron pequeños submarinos deno- 
minados «David»; se trataba de naves de madera, 
con una eslora de 12 a 18 metros, y una manga de 2, 
que, dotadas de máquina de vapor, navegaban aflo- 
rando y atacaban a los buques enemigos con torpe- 
dos de botalón. El primer ataque con un «David» se 
realizó el 5 de octubre de 1863, frente a Charleston: 
mandado por el teniente de navío Glassel, se dirigió 
contra el acorazado New Ironsides y consiguió alcan- 
zarlo en la quilla con su torpedo. Este encuentro se 
saldó con importantes daños en el New Ironsides, 
que sin embargo no llegó a hundirse, y el hundimien- 
to del «David», por lo que se infravaloró el peligro 
que representaban los buques subacuáticos. 

En ese mismo año, Horace L. Hunley construyó 
otros barcos derivados de los «David» y propulsados 
por energía humana. Eran muy propensos a naufra- 
gar y el propio Hunley falleció en uno de esos 
accidentes. Recuperado el buque, fue readaptado y 
rebautizado como HA“. L. Hunley. Ocho hombres 
hacían girar sus hélices, mientras el comandante a 
proa gobernaba la embarcación. El ingenio podía 
permanecer sumergido por un espacio de tres horas. 
El 17 de febrero de 1864, el Hunley, mandado por el 
teniente de navío George E. Dixon, echó a pique la 
corbeta federal Housatonic, pero el sumergible 
también se hundió. 


Las ideas se precisan 


La idea del submarino había encontrado en Estados 
Unidos el ambiente propicio, ya que la experiencia 
de un poder marítimo dominante y omnipresente, 
primero en la guerra de Independencia y después 
en la civil, había obligado al bando inferior a idear 
medios de ataque capaces de equilibrar el poderío 
enemigo. En 1875 surgió un nombre que pronto pa- 
saría a los anales de la historia de la navegación sub- 
marina. Se trataba de Holland. 


John P. Holland, un estadounidense de origen irlan- 
dés, inventó primero un buque subacuático provisto 
de pedales, que dos años después perfeccionó con la 
construcción del Holland Il, accionado por un motor 
de petróleo de 4 hp y armado con un cañón de aire 
comprimido que lanzaba una fuerte carga explosiva. 
En 1879 fue botado un Hólland 1H, de 9,5 metros de 
eslora y propulsado por un motor de petróleo 
de 15 hp. A partir de aquel momento, los estudios de 
Holland no se detuvieron, y en 1893, en respuesta a 
un concurso convocado por la US Navy para un 
proyecto de sumergible, presentó su séptimo buque 
subacuático, que resultó elegido. Su construcción 
no comenzó hasta 1895, y los organismos técnicos 
de la Marina introdujeron en él tantas modificacio- 
nes que Holland se retiró, desinteresándose del 
proyecto. La unidad fue botada en 1897, con el 





Reproducción de diseños de la 
epoca referidos al estudio 

de un elemento subacuático 
monoplaza de 1878 (arriba en 
la ilustración), que 
posteriormente fue experimentado 
en el rio Passaic; al Fenian 
Ram de 1880 (centro), y a los 
planos originales (fechados en 


junio de 1593) del Plunger 


(abajo), botado en Baltimore 
en agosto de 1897, 
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Arriba: el Plunger 55 2 
y el Shark S5 8 fueron de los 
primeros buques subacuaticos 


de la Marina de Estados Unidos. 


En el centro: el Goubet francés. 


Construido en 1886, estaba 
tripulado por dos hombres que 
se sentaban espalda contra 
espalda. Debido a numerosas 
imperfecciones fue abandonado 
rapidamente. 


Abajo: el sumergible francés 
Gustave Zédé navegando 

en superficie en aguas del 
puerto de Tolón. 
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nombre de Plunger, y una vez completada se detecta- 
ron bastantes defectos, debidos precisamente a las 
variaciones que se introdujeron en el proyecto origi- 
nal de Holland. A pesar de todo, el Plunger, de 
25 metros de eslora y construido con planchas de 
100 mm de grosor, provisto de una pieza de tiro ráp1- 
do y un tubo lanzatorpedos, puede ser considerado 
uno de los primeros auténticos «sumergibles» mo- 
dernos. Este ingenio estaba accionado por dos má- 
quinas alternativas para la navegación en superficie 
y otros tantos motores eléctricos que lo impulsaban 
cuando se hallaba sumergido. 

Tras la aciaga experiencia del Plunger, Holland deci- 
dió obrar por su cuenta y proyectar, construir y 


vender él mismo sus buques subacuáticos. Con este 
fin constituyó la sociedad Holland Boat Company y 
su primera actividad consistió en la construcción de 
un sumergible derivado de los planes originales del 
Plunger. Así surgió el Holland VIH, de 16,4 metros de 
eslora y 3,16 de diámetro, que en inmersión podía 
alcanzar una velocidad de 5 nudos, y permanecer 
cerca de cuatro horas bajo el agua. Este ingenio 
resultó un éxito total y la Marina de Estados Unidos 
lo adquirió en 1900; a partir de ese momento los 
sumergibles de Holland acapararon el mercado de 
su categoría, en el que de continuo aparecian tipos 
cada vez más perfeccionados. 

Pero Holland no era el único. Había un tal Simon 
Lake, también participante en el concurso de 1893, 
que en 1901 presentó el Protector, casi contemporá- 
neo al Holland VIH, e incluso más avanzado: cons- 
trucción más sólida, casco más hidrodinámico, mayor 
velocidad en inmersión y tres tubos lanzatorpedos 
frente al único del ingenio de Holland; pero a pesar 
de estas ventajas la US Navy prefirió los productos 
de los astilleros Holland. 

Entretanto, la idea del sumergible también se había 
afirmado en Europa. En 1877, el ruso Drzewiecki 
presentó un submarino accionado por pedales, al 
que dos años más tarde siguió una versión perfeccio- 
nada provista, por vez primera, de un periscopio que 
permitía al buque sumergido observar la superficie. 
Mientras, se habían empezado a difundir los acumu- 
ladores eléctricos de plomo, que permitían a los 
motores grandes autonomías. Así, el tercer proyecto 
de Drzewiecki, de 1894, incorporaba motor eléctri- 
co, cuyas baterías, sin embargo, no podían ser recar- 
gadas con los medios a bordo. En 1885, en Suecia, 
Nordenfelt realizó un sumergible excepcional: 
60 toneladas de desplazamiento y 19,5 metros de es- 
lora, accionado por un motor de 1 000 hp, con auto- 
nomía de 14 millas. Por primera vez el armamento 
estaba constituido por torpedos Whitehead. Otra 
característica era que en inmersión utilizaba la mis- 











ma máquina de vapor, accionada entonces por el 
vapor que se había acumulado en dos depósitos 
durante la navegación en superficie. 

El año siguiente, aparecieron otros dos buques, el 
del estadounidense Tuck (con calderas de sosa, que 
hacian funcionar la máquina alternativa incluso bajo 
el agua) y el de Waddington, con propulsión eléctri- 
ca. En 1885, en Francia, la Marina había encargado a 
Goubet un sumergible para dos tripulantes, acciona- 
do por un motor eléctrico. 


El sumergible moderno 


En 1866, dos proyectistas famosos trabajaban con- 
juntamente en una nave subacuática encargada por 
la Marina francesa, que no había cesado nunca en 
sus esfuerzos por realizar un arma adecuada que 
contrarrestara la superioridad marítima de Gran 
Bretaña. Dupuy de Lóme, director de las construc- 
ciones navales, y Gustave Zédé, ingeniero naval, 
pusieron a punto un proyecto que se presentó a la 
Marina en ese mismo año. Durante el bienio siguien- 
te se procedió a la construcción del Gymnote, de 
31 toneladas, bajo la dirección del ingeniero Roma- 
zotti y, para la planta motriz, del capitán Krebs. El 
blanes. accionado por un motor eléctrico, fue some- 
tido a numerosas pruebas de evaluación entre 1888 y 
1889, demostrando excelentes cualidades tanto en 
superficie como en inmersión. 

El Gymnote representó un cambio en la historia del 
submarino, no sólo porque demostró que las fases 
de estudio y experimentación habían sido supe- 
radas, sino también porque resultaba claro que el 
centro de las dificultades técnicas radicaba en el 
motor único, ya que éste, además de navegar en 
inmersión o en superficie, debía disponer de una 
autonomía razonable, incluso bajo el agua. La má- 


quina de vapor era fiable en superficie pero no 
funcionaba bajo el agua, mientras que el motor 
eléctrico, satisfactorio en inmersión, no tenía poten- 
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A la izquierda: Narciso 
Monturiól, creador del Ictineo, 
en el que introdujo el 
revolucionario sistema del 
doble casco, atribuido 
erróneamente a Laubeuf. 


Abajo: un dibujo que muestra 
unas puebas de tiro del 
Ictineo ll, (también obra de 
Monturiol), en inmersión, en 
aguas del puerto de Barcelona. 
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cia suficiente en superficie y además disponía de 
escasa autonomía. El casco del Gymnote también 
demostró que para navegar en superficie era necesa- 
rio que el buque tuviera líneas más marineras. 

Los estudios de Zédé y de Romazotti se dirigían, por 
tanto, a la realización de un barco de bronce, que 
resistiera eficazmente la corrosión y armado con 
torpedos. El proyecto, fechado en 1890, no fue 
realizado a causa de la muerte de Zédé, pero tres 
años más tarde Romazotti presentó en Tolón el 
Gustave Zédé, un óptimo buque con motor eléctrico 
de 720 hp, capaz de desarrollar 8 nudos en superficie 
y 5 en inmersión, que se reveló como un excelente 
medio operativo, ya que en el curso de unos ejerci- 


Arriba: el Peral exhibido en 
Cartagena. El invenío, creado 
por [Isaac Peral y Caballero, 
introducia una importante 
innovación, la instalación de 
un lanzatorpedos Schwartzkopif 
de 450 mm de disparo 
submarino. 


En el centro de las paginas: —+* 
insólita imagen del Gymnote 


francés, mientras es izado 


al dique de carena, La unidad 
aparece aquí desprovista de 

la parte superior de la 
superestructura y de la torreta 
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En la parte superior: el A | 
britanico, de 1903. Los buques 
de esta clase derivaban de los 
«Holland» estadounidenses, 


Arriba: el submarino italiano 
Dellino fotografiado en aguas 
de La Spezia. 


Abajo: maqueta de la botadura 
del Ictineo, que se llevó a cabo 
el 28 de junio de 1859 en el 
puerto de Barcelona 
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cios lanzó unos torpedos contra un acorazado en 
movimiento y dio en el blanco. 

Entretanto, Nordenfelt había perfeccionado su su- 
mergible y realizado otros dos más, que entre 1886 y 
1887 mejoró con la adición de tubos lanzatorpedos y 
ametralladoras que permitieran una mínima defen- 
sa en caso de ataque en superficie a corta distancia. 
La propulsión seguía siendo a vapor. 

La investigación de la navegación submarina arralgó 
también en España, aunque sus resultados, de gran 
relevancia tecnológica, no encontraron el eco ade- 
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cuado en las esferas oficiales. Este fue el caso de 
Narciso Monturiol, quien empezó a interesarse por 
un buque submarino para la recolección del coral 
mientras vivía en Cadaqués. Poco después, se trasla- 
dó a Barcelona y convenció a un grupo de amigos 
para que cooperaran en la financiación de su proyec- 
to de buque submarino. 

El ingenio de Monturiol, el /etíneo, incorporaba por 
vez primera el sistema de doble casco, tenía configu- 
ración fusiforme y estaba propulsado mediante la 
potencia muscular de cuatro hombres que acciona- 
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ban el árbol de la hélice. La consistencia del casco 
permitía que en caso de accidente soportara presio- 
nes hasta 500 metros de profundidad, aunque la cota 
máxima prevista era de sólo 50. El /ctíneo fue botado 
el 28 de junio de 1859, y, en las primeras pruebas, 
Monturiol se embarcó en él. 

En marzo de 1861, se realizaron unas pruebas con 
carácter oficial en Alicante, a las que asistieron 
ministros, diputados y científicos. El capitán de 
fragata Miguel Lobo quedó encantado con el subma- 
rino de Monturiol y vaticinó que la navegación 
submarina tenía un futuro de valor incalculable. 
Las pruebas resultaron un éxito: con olas de cuatro 
metros y mar de fondo, el /ctíneo se sumergió, 
navegó, emergió y maniobró a placer. Un periódico 
de la época, La verdad, al igual que el capitán de 
fragata Miguel Lobo, se deshizo en elogios acerca 
del buque y abogó en sus páginas por un apoyo 
oficial a los trabajos de Monturiol. 

Sin embargo, Monturiol no obtuvo la tan anhelada 
protección cuando propuso la construcción de un 
segundo prototipo, y de nuevo los fondos para el 
Ictíneo II salieron de los bolsillos de sus allegados, 
constituidos en la sociedad Navegación Submarina. 
En octubre de 1864, se botó el Ictineo 1, que aún 
mantenía el revolucionario sistema del doble casco 
(atribuido erróneamente a Laubeuf), pero estaba 
propulsado por una máquina de vapor de dos cilin- 
dros de 6 hp, o bien por la fuerza muscular de 
16 hombres, para la inmersión. Otras de las principa- 
les innovaciones de este buque consistían en su sis- 
tema de renovación del aire, el primero del mundo y 
antecesor de los actuales, que permitía la regenera- 
ción de los 28 metros cúbicos disponibles a un ritmo 
de catorce veces a la hora, y además el sistema de 
control de inmersión, que utilizaba gas a presión y 
que Monturiol denominó «de vejigas natatorias». 
A pesar de los indudables logros del /crineo ll, los 
agobiantes problemas financieros por los que atrave- 
saba Monturiol determinaron que la empresa cons- 


tructora instara el embargo de los /ctíneo, que fueron 
desguazados y vendidos como chatarra. 

Años más tarde, el que luego sería teniente de navío 
Isaac Peral realizó una importante aportación a la 
navegación submarina. 

Tras unos agitados años de servicio activo en la 
Armada, Peral propuso en 1885 a los estamentos 
oficiales sus proyectos acerca de la navegación sub- 
marina. En octubre de 1887, inició la construcción 
de un torpedero submarino, al que bautizaría con su 
apellido, que concluyó al cabo de un año, y el 8 de 
septiembre de 1888 tuvo lugar la botadura. El casco 
del Peral, de 22 metros de eslora y construido en 
acero, albergaba 420 baterías de acumuladores eléc- 
tricos que alimentaban dos motores de 30 hp y tres 
motores auxiliares de 5 hp. Para la maniobra en cota 
contaba con hélices tipo Nordenfelt. Una de las 
innovaciones más importantes del buque de Peral 
consistía en la instalación de un tubo lanzatorpedos 
proel tipo Schwartzkopff de 450 mm con capacidad 
de disparo submarino. 

Tras unas pruebas operativas realizadas a mediados 
de 1890 en la bahía de Cádiz, en el curso de las cuales 
el Peral debía efectuar el torpedeo simulado del 
crucero Cristóbal Colón, operación que resultó un 
éxito en su segunda tentativa, la exagerada injeren- 
cia de una Junta Técnica de la Marina en los trabajos 
de un posible segundo buque, acabaron por desalen- 
tar a Peral, que abandonó el proyecto. 

En 1888, también el sueco Hovgaard proyectó un 
barco subacuático con planta motriz doble: máquina 
de vapor para la navegación en superficie y motor 
eléctrico para la navegación bajo el agua. 

En 1892, apareció en Italia el sumergible; el ingenie- 
ro Giacinto Pullino, que desde hacia tiempo estaba 
estudiando un «barco submarino» armado con tor- 
pedos, realizó el Delfino, de 95 toneladas. Con un 
casco asimismo fusiforme, el buque contaba con el 
mismo motor eléctrico para la navegación en superfi- 
cie y en inmersión. Además de la hélice propulsora a 


de la Marina britanica. 





Arriba: el sumergible Holland 4, 


Al principio, la Royal Navy se 


mostro muy reacia a la 
utilización de los medios 
ofensivos subacuaticos. 


Abajo: una caricatura de 


Maxime Laubeuf, creador, en 


1896, de aquel submersible 


que mejor se adaptó a las 


exigencias especificas de 
la Marina francesa. 
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Arsenal de Venecia, 
10 de junio de 1906: botadura 


popa, el motor accionaba también dos hélices de eje 
vertical para las maniobras de ascenso y descenso. El 
Delfino disponía de un periscopio primitivo que 
surgía de la minúscula torreta circular. Tras unas 
pruebas satisfactorias, el buque fue adoptado por la 
Marina italiana, que entre 1902 y 1904 procedió a su 
modernización y lo mantuvo en servicio durante el 
conflicto de 1915-1918. 

Puede afirmarse que el submarino ya había entrado 
a formar parte de las flotas. Incluso la obvia descon- 
fianza inicial con la que había sido recibido en Gran 
Bretaña estaba dejando gradualmente paso a una 
cauta aceptación, ya que en 1901 el Almirantazgo de 
Londres ordenó a los astilleros Vickers de Ba- 
rrow-on-Furness la construcción de 5 unidades 
subacuáticas del tipo «Holland», según planos ad- 
quiridos a dicha sociedad. Las cinco unidades, iden- 
tificadas con la numeración del 1 al 5 y completadas 
en 1902, dieron tan buen resultado que la Vickers las 
reprodujo de inmediato con los buques de la clase 
«A», versión ligeramente mejorada de los tipos 
«Holland». 

Una vez más, Francia advirtió en el nuevo descubri- 
miento un temible enemigo para los grandes bu- 
ques. El Gymnote reveló que si bien el acecho en 
inmersión y el ataque oculto eran las mejores prerro- 
gativas del submarino, existía el problema de la 


del submarino Squalo, de la escasa autonomía. Por esta razón, en 1898, Francia 
clase «Glauco». convocó un concurso para un «torpedero sumergl- 
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suB INO ESPAÑOL 
ÍNEO» (1861) 


Botado en 1859; desplazamiento en superficie, 8 !; dimensiones: 
eslora 7 m, manga 2,5 m, puntal 35 m:; propulsión manual, 
electuada por 4 hombres; velocidad en inmersión, 0,9 nudos; cota 
máxirna, 50 m: cota real, 20 m; autonomía, 2/4 horas; dota- 
ción, 5 hombres (máximo). 


ble» que satisficiera todas esas exigencias. Ningún 
proyecto resultó ganador, si bien el presentado por 
Laubeuf y denominado «sumergible» se consideró 
podía realizarse. Y así, dos años más tarde, se puso 
quilla en Cherburgo al Narval, que desplazaba 
117 toneladas en superficie y 202 en inmersión, y 
con un casco y una obra muerta que le hacían idó- 
neo para la navegación en superficie. Armado con 
cuatro lanzatorpedos para ingenios de 450 mm, esta- 
ba propulsado por una máquina de vapor con calde- 
ra de petróleo y un motor eléctrico de 80 hp. Las 
pruebas fueron satisfactorias, a pesar de que el nota- 
ble volumen del casco representaba un pequeño im- 
pedimento a la hora de la inmersión. Con el Narva! 
puede afirmarse que se había realizado el primer 
«sumergible», netamente diferenciado del «subma- 
rino», ya que el casco de este último, concebido para 
la navegación subacuática, era inadecuado para la 
navegación en superficie. 

Entre 1903 y 1905, el italiano Cesare Laurenti cons- 
truyó el Glauco, primero de una larga serie de 
submarinos de casco simple, conocidos como tipo 
«Laurenti», o de doble casco parcial, pero caracteri- 
zados ambos por una forma exterior semejante a un 
torpedero fusiforme, que permitía unas dotes de 
navegabilidad parangonables a las de los «Narval» y 
una mayor simplicidad de construcción y maniobra. 
Sin embargo, esta ventaja quedaba minimizada, en 
parte, por la necesidad de reforzar las planchas del 
casco para conferirles una resistencia adecuada a la 
presión a pesar de la forma. Los tipos «Laurenti» no 
sólo se construyeron para la Marina italiana, ya que 
varias flotas extranjeras los adquirieron: 4 para la 
Marina británica, otros tantos para la norteamerica- 
na y la japonesa, 15 para Suecia, 9 para Rusia, y otros 
más, hasta un total de 47 buques construidos entre 
1905 y 1918, 

Por entonces, todas las naciones con tradición mar!- 
nera estaban progresando en los estudios sobre el 
submarino. El periscopio se convirtió en un acceso- 
rio habitual. Primero se embarcaba sólo uno de 
grandes dimensiones que dejaba una estela muy 





visible, por lo que se adoptaron dos instrumentos, 
un periscopio «de observación», grande, para cuan- 
do el enemigo estaba lejos, y otro «de ataque», más 
pequeño, para la aproximación. 

Lá brújula giroscópica, que presentaba la ventaja de 
no acusar el magnetismo terrestre, fue de suma 
utilidad en los submarinos, ya que podía funcionar 
correctamente aunque estuviese completamente ro- 
deada por masas metálicas. En 1907, entró en servi- 
cio el motor diesel naval, que utilizaba la nafta como 
combustible; además de su mayor poder calorífico a 
igualdad de volumen, con este combustible se evita- 
ban los peligros de explosión e incendio y se ganaba 
en velocidad. 

Por aquella época ya se distinguían dos tipos funda- 
mentales de buques: los de casco simple y los de 
doble casco, total o parcial. En la primera categoría 
se encuadraban los «Holland», y los «Laurenti» 
originales y del tipo británico «D», aunque este 
último se caracterizaba por unos dobles fondos 
postizos centrales. A la categoría del doble casco 
pertenecian, además de los «Narval», los buques 
construidos en Estados Unidos por Simon Lake (de 
doble casco total, con torreta baja y alargada, casco 
resistente de sección circular y dobles fondos, algu- 
nos internos y otros externos), los «Laurenti» de 
doble casco parcial y los tipos «Krupp» construidos 
en Alemania, de sección circular y muy robustos. 
En todos los submarinos, el armamento, que hasta 


1910 se limitaba a los tubos lanzatorpedos, fue 
completado paulatinamente con cañones de tiro 
rápido, fijos y escamoteables. El primer sumergible 
minador del mundo, el ruso Krab, data de 1912 y fue 
proyectado por el ingeniero Naletov. Para los rusos, 
el sumergible constituía el minador ofensivo por 
excelencia, y por otra parte las aguas poco profundas 
del mar Báltico resultaban idóneas para el empleo 
extensivo de campos minados defensivos y ofensi- 
vos frente a la Marina alemana. Casi al mismo tiem- 
po que Naletov, el estadounidense Simon Lake pro- 
yectó otro tipo de submarino minador, en el que los 
ingenios se hallaban dispuestos en el interior del 
casco; estaba provisto, además, de ruedas para des- 
plazarse por el fondo, a fin de proceder a la explora- 
ción del mismo con la ayuda de buzos y eventual- 
mente cortar los amarres de las minas enemigas. 
En estos primeros años del siglo xx se generaliza- 
ron otros perfeccionamientos: los timones de pro- 
fundidad a proa y popa, los tanques de trimado en 
los extremos del casco, y los tanques de rápida en el 
centro, de volumen equivalente al de la torreta. 


Criterios de empleo y derecho 
internacional 


Después de que el Narval marcase la pauta para el 
empleo del sumergible en alta mar, empezaron a 
imponerse criterios de utilización estratégicos más 


SOLUCIONES CONSTRUCTIVAS Y ESQUEMA DE SUMERGIBLE 


CASCO SIMPLE «HOLLAND», 


superestructura 


casco - 


espacio habitable 


DOBLE CASCO PARCIAL (KRUPP) 


casco resistente. 


espacio habitable 





periscopio .. 







tanques 


CASCO SIMPLE CON DOBLES FONDOS 
INTERNOS (LAURENT!) 


escotilla estanca 


piso 


En estos dibujos se ilustra una 
breve sintesis evolutiva de 

las diversas configuraciones de 
los cascos de los primeros 
sumergibles, y el esquema de un 
tipico submarino de la 

época inmediatamente anterior 
a la primera guerra mundial. 
Como ejemplo se ha elegido una 
unidad de la clase italiana 
alrlauco». 
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elaborados. De una simple patrulla de reducido 
radio de acción, encuadrada en la defensa local de 
puertos o bases navales, se pasó a la defensa móvil 
mediante sumergibles, según el esquema ya adopta- 
do para los torpederos. Ninguna guerra permitió en 
aquella época la experimentación práctica de tales 
esquemas, aunque los rusos, que enviaron por ferro- 
carril algunos sumergibles a Vladivostok durante el 
conflicto de 1904-1905 con Japón, parece ser que los 
emplearon para patrullar las aguas de dicha base, 
con lo que disuadieron a los japoneses de que la 
atacaran. 

A medida que aumentaban las dimensiones de estos 
barcos, surgieron diversas corrientes de opinión que 
abogaban por su empleo oceánico, en cooperación 
con las flotas de superficie. 

Señalemos que este concepto, diversamente aplica- 
do en las décadas siguientes, constituyó por mucho 
tiempo la base de los criterios de empleo de la 
Marina japonesa. En el aspecto táctico prevaleció el 
concepto de que el submarino, aislado, patrullara 
una zona marítima restringida, manteniendo una 
vigilancia diurna en inmersión y atacando, general- 
mente, también en inmersión; tal era el criterio de la 
«boya ofensiva», que utilizaron ampliamente las 
flotas de la «Entente» durante la primera guerra 
mundial. Aunque las ideas iniciales eran todavía 
bastante imprecisas, desde la aparición del nuevo 
medio subacuático, se habían realizado innegables 
progresos. 

En 1900, el anuario naval británico Jane's Fighting 
Ships inició una encuesta sobre relaciones técnico- 
operativas en torno a la pregunta: «¿Qué opina sobre 
el futuro del submarino como elemento del poderío 
marítimo?» 

Personalidades de las principales Marinas enviaron 
sus respuestas, que fueron publicadas en la edición 
de 1901 del Jane's. Todos se mostraron escépticos. 
El único que expresó una opinión clarividente fue el 
entonces coronel del Genio Navale italiano Vittorio 
Cuniberti, quien argumentaba que el submarino se 
convertiría en uno de los protagonistas de la guerra 
en el mar a partir del momento en que estuviera 
capacitado para operar a cualquier distancia de sus 
bases. 

Al mismo tiempo, la inquietud por la aparición de la 
nueva arma hizo que las grandes potencias mostra- 
ran un determinado interés en el campo del derecho 
internacional. En la conferencia de La Haya de 1899, 
convocada por iniciativa del zar Nicolás 1l para 
discutir el problema de la limitación de los armamen- 
tos, en la sesión del 31 de mayo se trató acerca de la 
cuestión de los submarinos, en atención a una pro- 
puesta rusa que propugnaba prohibir su construc- 
ción. A este respecto, el almirante Michelsen, en su 
libro La guerra submarina en 1914-18, escribió: «A 
través de sus representantes, Alemania se mostró 
favorable a la prohibición (junto con Rusia, Japón, 
Italia y Dinamarca), siempre que fuera sancionada 
por todos los países; Estados Unidos y Austria-Hun- 
egría se reservaron plena libertad para la utilización 
del arma subacuática, en tanto que Francia y otros 
cuatro estados menores votaron en contra. Gran 
Bretaña declaró estar a favor de la misma siempre 
que hubiera unanimidad, por lo que la cuestión del 
submarino quedó en suspenso... En la segunda 
Conferencia de La Haya (1907) ni siquiera se planteó 
el problema. A raíz de estas claras divergencias, 
antes de la guerra de 1914-1918 no existían acuerdos 
internacionales sobre el empleo de dicho medio, por 
lo que la nueva arma podía ser utilizada de acuerdo 


a las modalidades que respondieran a sus caracte- 
rísticas». 

En la década de 1901-1910 continuaron las discusio- 
nes acerca del porvenir del submarino, a medida que 
los progresos de la técnica permitían la eliminación 
gradual de muchos escepticismos y de numerosas 
ideas preconcebidas. 

Al final de esa década, apareció en el Jane's Fighting 
Ships un largo artículo debido a Hovgaard, sobre 
esta cuestión. El autor reconocía que «... cabe prever 
que en un período de tiempo probablemente bastan- 
te más breve que la vida de un buque de batalla, 
todas las grandes Marinas poseerán submarinos de 
1000 a 2000 toneladas e incluso más, con velocida- 
des de 16 a 20 nudos en superficie, un gran radio de 
acción y altas cualidades náuticas». Más lentos le 
parecian al autor los progresos realizables en la 
propulsión subacuática, hasta que el pesado acumu- 
lador pudiera ser sustituido por un generador energé- 
tico más ligero. 

Resulta interesante el final del artículo: «...De mo- 
mento, y hasta que posteriores evoluciones justifi- 


. quen un cambio de directriz, las potencias menores 


deberán abandonar la construcción de buques de 
batalla y dedicar sus recursos al incremento de los 
medios sutiles, y en particular de los submarinos 
que prometen convertirse en los más eficaces. Las 
grandes potencias deberán, tal vez dentro de pocos 
años, abandonar la idea de controlar con sus buques 
de batalla los mares de poca extensión (como el mar 
del Norte, el Báltico, el Mediterráneo y el mar de Ja- 
pón), cuyo control pronto recaerá en la veloz flo- 
ta ligera y en la subacuática. El buque de grandes 
dimensiones seguirá siendo el soberano de los océa- 
nos, pero concentrando los recursos de la ingeniería 
en dotarle de un alto grado de inmunidad frente a los 
ataques submarinos», 

En este clima de opinión continuó la evolución del 
submarino antes del conflicto de 1914-1918. 


Maniobras de inmersión y emersión 


El movimiento bajo el agua y las maniobras de 
inmersión y emersión del submarino constituyen la 
primera condición operativa de una unidad subacuáti- 
ca. En la tabla de esta página se resumen las fases 


FASES DE LAS MANIOBRAS DE INMERSIÓN Y DE EMERSIÓN DE UN SUBMARINO 


BUQUE EN SUPERFICIE | 
INICIO DE LA MANIOBRA DE INMERSIÓN 


BUQUE EN INMERSIÓN, CON LOS LASTRES PRINCIPALES TODAVÍA 


NO INUNDADOS POR COMPLETO 


BUQUE EN INMERSIÓN Y NAVEGANDO 
A COTA PERISCÓPICA 


BUQUE NAVEGANDO A COTA PROFUNDA. 
INICIO DE LA MANIOBRA DE EMERSIÓN 







En la página anterior, arriba: el 
Otaria, otro submarino 

de la clase «Glauco», La Marina 
italiana demostró en seguida 
gran interés por las naves 
subacuaticas y su Jota 

contó en todo momento, hasta 
la segunda guerra mundial, con 
numerosas unidades 
submarinas. 


En la página anterior, en el 
centro: el Korrigan francés de 
la clase «Farfadet», sumergibles 
eléctricos proyectados por 
Maugas y botados en 

1900. Desplazaban de 184 a 
200 toneladas y desarrollaban 
una velocidad de 8 nudos en 
superficie y 10 nudos en 
inmersión, cosa muy poco 


Frecuente en la época. 


En la página anterior, abajo: 
los submarinos franceses Otarie 


y Oursin, de 1901-1905, 


pertenecientes a la numerosa 
clase «Naiade». Proyectados 
por Romazotti, desplazaban 
60/69 toneladas y alcanzaban 
los 8/6 nudos de velocidad. 
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esenciales de las maniobras de inmersión y de emer- 
sión, que pueden desglosarse así: 


A - Buque en superficie. Inicio de la maniobra de 
inmersión. Se abren los Kingston (a) y los ventila- 
dores (b) de los lastres principales (c) y del 
tanque de rápida (d); los timones horizontales de 
proa (e) se calan en posición de inmersión y los 
de popa (f) en emersión, para que el eje del 
buque, propulsado por los motores diesel, asu- 
ma inclinación a proa y se acelere la maniobra. 

B - Buque en inmersión, con los lastres principales 
todavía no inundados por completo. Los motores 
eléctricos sustituyen a los diesel en la propulsión 
y los timones horizontales de popa se colocan en 
posición de emersión para que el submarino ad- 
quiera asiento horizontal. 

C - Buque en inmersión y navegando a cota periscópi- 
ca. Los lastres principales están totalmente inun- 
dados y se inicia el soplado del tanque de rápida. 
La cota de profundidad y la flotabilidad del bu- 
que son controlados mediante pequeños cam- 
bios en la posición de los timones horizontales 
y con desplazamientos de la masa de agua en los 
tanques de trimado (g, h, i). 

D - Buque navegando a cota profunda. Inicio de la 
maniobra de emersión. Las válvulas de aire de los 
lastres se cierran y da comienzo el soplado del 
agua contenida en ellos, por medio de aire com- 
primido; al mismo tiempo, los timones horizon- 


tales de proa se disponen en emersión y los de 
popa en inmersión, para que el eje del buque 
asuma inclinación a popa y acelere la maniobra. 

E - Buque aflorando. Los timones horizontales de 
popa se disponen en emersión para que el buque 
asuma asiento horizontal; se ponen en funciona- 
miento las bombas de soplado que, aspirando 
aire desde la escotilla de la torre, lo inyectan en 
los lastres y acaban de vaciarlos. 

F - Buque navegando en superficie. Los lastres están 
completamente vacios y los motores diesel se 
ponen en marcha en sustitución de los motores 
eléctricos. 


Las maniobras del submarino han permanecido casi 
inmutables en el curso del tiempo, si bien diversos 
dispositivos y sistemas han modificado sensiblemen- 
te los tiempos de acción y reacción de los aparatos de 
maniobra. Sin embargo, la evolución del armamen- 
to de los submarinos ha sido considerable y a este 
respecto hay que recordar que la primera fase de 
evolución del torpedo destinado a las unidades sub- 
marinas se realizó hacia 1905; ésta consistió en la 
introducción del calentador del aire comprimido, 
del ángulo de giróscopo y del regulador de profundi- 
dad y de nivel, cada vez más fiables. En cambio, los 
dispositivos de lanzamiento se han mantenido prácti- 
camente inalterados hasta nuestros días, ya que el 
arma era lanzada a través del tubo lanzatorpedos 
mediante el empuje de aire comprimido. 


CARACTERÍSTICAS PRINCIPALES DE ALGUNOS TIPOS DE SUMERGIBLES DEL PERÍODO 1903-1911 


Nacionalidad Desplazamiento Autonomía Velocidad Armamento 
(t) millas (a nudos) (nudos) 


Holland Gran Bretaña. 165/180 


Holland Gran Bretaña 550/595 


320 (10) 115/7 21450 
30 (5) 


2500 (10) 6/9 3 111457 Clase «D» 





45 (5) 1 cañón 47 





Holland EEUU 1902 107/123 1500 (9) 8/7 tit 457 Clase 

50 (5) «Plunger ll» 
Lake EEUU. 1911 288/377 1500 (9 13/10 48457 Clase 

50 (5) «Seal» 
Lake Austria 1909 230/270 950 (6) 10,3/5 31450 | Clase 

40 (3) «l-1» 
Laubeu! Francia 1908 398/550  1500(9) 12/8 7450 Clase 

50 (5) «Pluvi0se» 
Romazotti Francia 1904 —70,5/73,6 200 (5,5) 72/59 21450 Clase 





Laurenti talia 160/243 


Alemania 6 0 238/283 


Notas explicativas: 





30 (4) «MNalade» 


200 (10) 135/65 31450 Clase 
45 (4) «Glauco» 


1500 (10) 10,717 11450 


50 (5) 


Año: entrada en servicio. Desplazamiento: la primera cifra indica en superficie, la segunda en inmersión, Autonomía: la cifra superior indica en 
superficie, la inferior en inmersión; entre paréntesis las velocidades relativas. Velocidad: la primera cifra indica en superficie, la segunda en inmersión. 


1886 356 4,49 
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LA APARICION DEL 
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CONTRATORPEDERO 


El torpedero francés de alta mar 


Ariel, de 1893-1895, navegando 
en medio de un fuerte oleaje. 
Este buque, que desplazaba 
unas 125 1, consiguió en las 
pruebas una velocidad máxima 
de 23,7 nudos. Las unidades de 
este tipo ya incluían algunas 
soluciones constructivas y de 
empleo que apuntaban 

hacia unidades torpederas de 
mas altas prestaciones. 


De los torpederos-aviso 
al contratorpedero 


El hallazgo de un buque que contrarrestara los 
efectos de los torpederos, y que no se había consegui- 
do con la construcción de los cañoneros, de los 
cruceros y de los avisos-torpederos, se produjo precl- 
samente como consecuencia de la evolución del 
propio torpedero. En las naciones europeas avanza- 
das, se llegó a esta conclusión con el aumento de las 
dimensiones de este tipo de buque, un aumento con 
el que se pretendía adaptarlo para operaciones en 
alta mar o, como sucedía en Alemania, convertirlo 
en buque insignia de flotilla. 

El principal problema del contratorpedero consistía 
en dotarle de la velocidad necesaria para perseguir a 
buques tan veloces como los torpederos. Para cono- 
cer la magnitud del problema, debe recordarse que 


ya en 1887 el torpedero español Ariete, de construc- 


ción Thornycroft, había alcanzado los 26,1 nudos, 
en tanto que los franceses Chevalier y Forban, ambos 
construidos por Normand, en 1894 y 1895, desarro- 
llaron respectivamente los 27,22 y 31,03 nudos. Se 
trataba, desde luego, de prestaciones excepcionales, 
conseguidas por las mejores unidades de su época y 
en condiciones también extraordinarias —dificil- 
mente repetibles en servicio—, pero sus resultados 
llamaban la atención. Subrayemos que, para alcan- 
zar tan altas velocidades, el Forban tenía un consu- 


mo horario de carbón equivalente a 0,61 kg por hp 
desarrollado (poco menos del doble que en veloci- 
dad económica, o bien cerca de la mitad del que re- 
quería el óptimo torpedero Balny, también fran- 
cés, de diez años antes); además, su planta motriz 
pesaba 15,9 kg/hp, en comparación con los 36 kg/hp 
del Balny. Este último dato reviste particular inte- 
rés porque indica el camino a recorrer hasta llegar al 
contratorpedero: disminuir tanto el peso por unidad 
de volumen del casco —manteniendo invariable la 
robustez del mismo—, como el de la instalación mo- 
triz en paridad con la potencia desarrollada. 

Los progresos realizados en cuanto a peso y eficacia 
de las plantas motrices eran realmente notables, y lo 
mismo cabe decir en cuanto a la robustez y ligereza 
de los cascos, que en todas las marinas habian 
adquirido unas relaciones dimensionales y una es- 
beltez de forma tales que les permitían alcanzar una 
elevada velocidad. 

También los torpedos resultaban ya bastante fiables. 
Al comienzo de la década de 1890, el más difundido 
a bordo de los torpederos era todavía el de 356 mm, 
con una velocidad máxima que se aproximaba a los 
25 nudos y una carrera de unos 1 000 metros, pero ya 
empezaban a generalizarse ingenios más potentes 
de 406 y 457 mm. 

En muchas marinas reinaba grave preocupación por 
la amenaza que representaban las unidades torpede- 
ras; la Royal Navy, en especial, veía cómo ante la 
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Lanzamiento de un 

torpedo desde una unidad de 
superficie. El torpedo y el 
torpedero difundieron el empleo 
de unidades ligeras y veloces en 
todas las flotas. A pesar de que 
las caracteristicas marineras y 
operativas de los torpederos eran 
más bien limitadas, la 
necesidad de contrarrestar su 
capacidad ofensiva determinó 
la creación del contratorpedero 
(foto G. Costa). 
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puerta de su casa, o sea el canal de la Mancha, 
pululaban enjambres de unidades de este tipo que 
enarbolaban la bandera de su adversaria tradicional, 
Francia. Por tanto, la construcción de un cazatorpe- 
deros fiable se hacía necesaria. 


Los primeros tipos de cazatorpederos 


Sin embargo, en este campo ya se había construido 
algo bastante eficaz. Un claro ejemplo era la unidad 
española Destructor, construida en los astilleros britá- 
nicos Thompson de Clydebank. Encargada en 1885, 
fue botada en julio de 1886 y se entregó en enero del 
año siguiente. El óptimo nivel de construcción se 
puso de manifiesto en el viaje de Falmouth a Espa- 
ña, en el curso del cual sostuvo durante veinticuatro 
horas, y en condiciones adversas, una velocidad de 
18 nudos. El Destructor no era aún un cazatorpede- 
ros, pero se anticipaba a este tipo; en realidad, para la 
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Marina española se trataba de un cañonero torpede- 
ro de 380 toneladas de desplazamiento normal y 458 
a plena carga, que con dos máquinas alternativas ver- 
ticales de triple expansión y una potencia de 3 800 hp, 
alcanzaba los 22,6 nudos; este buque tenía dos chi- 
meneas emplazadas lado a lado y tres palos abati- 
bles, y su armamento estaba compuesto por un 
cañón Hontoria de 90 mm, a proa, 4 cañones Nor- 
denfeldt de 57 mm, 2 piezas Hotchkiss de 37 mm y 
3 tubos lanzatorpedos; su tripulación estaba com- 
puesta por 60 hombres. El Destructor, al que cabe de- 
finir como el primer contratorpedero del mundo, re- 
sultaba un arma eficaz contra los torpederos de la 
época, a los que podía dar caza con facilidad. Hay 
que destacar que la unidad disponía de un blindaje 
ligero en el puesto de mando y que el casco se ha- 
llaba subdividido en 22 compartimientos estancos, 
que utilizados como carboneras, servían también 
como protección. La Marina española quedó tan sa- 





tisfecha de esta unidad que cuando decidió incorpo- 
rar a su flota cazatorpederos, los seis buques de la cla- 
se «Terror», los encargó a los astilleros Thompson. 
Hacia 1890, pocas eran las marinas que disponían de 
unidades definibles como contratorpederos y que 
hubieran sido construidas para esta finalidad. En 
cambio, hubo algunos torpederos de buena factura 
para misiones en alta mar, así como determinadas 
unidades muy aptas como conductoras de flotillas 
de torpederos, de las cuales se desarrollarían más 
tarde los cazatorpederos. Otro ejemplo interesante 
fue la unidad japonesa Kotaka, definida como torpe- 
dero de escuadra. Construida en 1886, en los astille- 
ros Yarrow de Poplar, Gran Bretaña, tenía las carac- 
terísticas de casco y el aspecto de los torpederos 
Y arrow de la época, con espolón proel y dos chime- 
neas situadas lado a lado; sin embargo, sólo desarro- 
llaba 19 nudos. En cambio, su armamento torpedero 
resultaba muy interesante, consistía en 6 tubos lanza- 
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torpedos de 380 mm, dos instalados individualmen- 
te a proa y cuatro montados por parejas en cubierta; 
por contra, su artillería consistía tan sólo en 4 piezas 
de tiro rápido de 37 mm, pero en contrapartida todos 
los compartimientos de la planta motriz estaban blin- 
dados con planchas de 25 mm. El Kotaka fue amplia- 
mente utilizado por los japoneses como conductor 
de las escuadrillas de torpederos que, en el curso de 
la guerra de 1895, atacaron con éxito y con poquísi- 
mas bajas a los buques chinos en Wei Hai-wel. 


El almirante Fisher y la aparición 
de los «destroyers» 


En febrero de 1892, con el nombramiento del contra- 
almirante J. A. Fisher como Tercer Lord del Mar y 
Controllerde la Royal Navy, comenzó una nueva era 
para la Marina británica. En pocos años, Fisher des- 
terró ideas, filosofías y metodologías que se remon- 
taban a la guerra de Crimea, e incluso a Nelson. 
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Como ya se ha dicho anteriormente, el principal 
problema de los cazatorpederos consistía en la velo- 
cidad, superior a la de los torpederos, y en un 
armamento capaz de destruirlos. Una unidad así 
debía ser un supertorpedero, cuando menos en lo 
que se refería a la maquinaria y al casco. Sir William 
White, por entonces director de las construcciones 
navales de la Royal Navy, presentó al Almirantazgo 
el proyecto de unos buques inspirados casi directa- 
mente en los torpederos de escuadra alemanes. En- 
tretanto, Yarrow, que había visitado varios astilleros 
franceses, remitió al Almirantazgo un estudio com- 
pleto para un supertorpedero. 

Estas dos propuestas interesaron vivamente a Fis- 
her, a quien preocupaba el crecimiento de las floti- 
llas francesas. Los estudios de White y Yarrow pre- 
veían buques de 250 toneladas y 4 000 hp, cuando en 
Gran Bretaña los torpederos anteriores no rebasa- 
ban las 130 toneladas ni los 1800 hp. Por esta razón 
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la audacia de Fisher fue notable, ya que en poco 
tiempo encargó 42 unidades de este tipo. Los bu- 
ques debían disponer de una artillería potente y 
desarrollar una velocidad no inferior a los 27 nudos. 
Varias firmas presentaron proyectos, muchos de 
ellos para buques de 300 a 400 toneladas, en tanto 
que la Royal Navy los quería más pequeños, pero los 
mejores fueron los de Yarrow, Thornycroft y Laird, 
a quienes se encargó un total de seis unidades, dos 
para cada astillero. | 

Los buques resultaron muy diferentes, según la em- 
presa constructora, e incluso las dos unidades de 
Yarrow (el Havock y el Hornet) difirieron entre sí; 
esto se debió a los diferentes tipos de caldera (de 
locomotora para el Havock y de tubos de agua para 
el Hornet) impuestos por el Almirantazgo; por tanto, 
el constructor se vio obligado a hacer del primero un 
buque con dos chimeneas muy juntas, y del segun- 
do una unidad con cuatro chimeneas bastante espa- 
ciadas. Los buques de los otros astilleros resultaron 





La unidad española 


Destructor fotografiada en el 
dique de carena. Este buque, de 


construcción británica, 


representó la primera solución 


de unidad contratorpedera. 
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El Kotaka de la Marina 
japonesa fue la primera unidad 
torpedera empleada en 
combate con la misión de 
conductora de flotilla. 


El Havock tal como aparecía 
poco después de su entrada en 
servicio. El Havock constituyó 
el primer cazatorpederos 
británico, y la Royal Navy creyó 
haber realizado el tipo de 
unidad naval necesaria 

para batir al torpedero 

y neutralizar la amenaza 

que representaba la numerosa 
Hota torpedera de la Marina 
francesa, 
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algo mayores que los de Yarrow (240 toneladas 
éstos, 260 los de Thornycroft y 280 los Laird), todos 
ellos con calderas de tubos de agua (pero diferentes 
unos de otros) y con dos chimeneas anchas y espacia- 
das para los Thornycroft (Daring y Decoy), y con 
cuatro —altas y muy espaciadas— para los Laird 
(Lynx y Ferret). Todos los buques alcanzaron la 
velocidad exigida en el proyecto y en algunos casos 
la superaron; en especial, el Havock demostró que 
podía dejar atrás a los más modernos cruceros torpe- 
deros británicos y superar a cualquier torpedero de 
la Royal Navy. 

El armamento de los primeros «27 knotters» fue 
igual para todos ellos y consistía en una pieza de 
76 mm, instalada en lo alto del local de gobierno, 3 de 
57 mm y 3 tubos lanzatorpedos de 457 mm. Todos 
los cañones eran de tiro rápido, ya que en aquella 
época se consideraba que este tipo de armamento 
bastaba para mantener a raya a los torpederos. En 
realidad, esta aseveración sólo resultaba cierta en el 
caso de la pieza de 76 mm, puesto que su proyectil 
pesaba, como promedio, 5,6 kg frente a los 2,7 kg del 
cañón de 57 mm. Por tanto, la primera pieza era la 
única que, con un disparo bien dirigido (posiblemen- 
te contra la máquina), podía detener a un torpedero 
de 150 toneladas, mientras que las de 57 mm sólo 
podían averiarlo. 

En lo que se refiere a la velocidad, cabe afirmar que 
la de los primeros cazatorpederos, en condiciones 
de ejercicio, era superior a la de la mayoría de los 
torpederos de alta mar de aquella época. 

La cifra total de «27 knotters» llegó a los 42 y, puesto 


que fueron construidos en 14 astilleros diferentes, a 
los que se concedía la mayor libertad a condición de 
que se cumplieran las condiciones especificadas, 
resultaron muy diferentes entre sí. 

Los primeros «27 knotters» realizaron sus pruebas 
con unas 220 toneladas de desplazamiento y sólo 19 
toneladas de carbón en los locales. A tiro forzado, 
consumían una media de 1,4 kg de carbón por hp, en 
tanto que los torpederos franceses, en las mismas 
condiciones, consumían un máximo de 0,8 kg. 


Los «30 knotters» británicos 


A pesar de que las maniobras de 1895 demostraron 
la superioridad indiscutible del contratorpedero so- 
bre el torpedero, en este año, como ya se ha apunta- 
do, los franceses pusieron en servicio el Forban, el 
cual en el mes de setiembre estableció su marca 
mundial a una velocidad de 31,03 nudos, con 145 to- 
neladas de desplazamiento y 3875 hp. Esta circuns- 
tancia motivó que el Almirantazgo británico buscara 
una superación, ya que el cazatorpedero más rápido 
botado hasta entonces en Gran Bretaña, el Boxer, 
apenas había rebasado los 29 nudos. Por tanto, se 
decidió construir una nueva serie de «destroyers», 
llamada de los «30 knotters» a causa de la velocidad 
que se deseaba conseguir. Las primeras unidades de 
este tipo desplazaban de 275 a 280 toneladas y tenían 
una potencia de 5 400 hp, características que fueron 
superadas en los modelos sucesivos: desplazamiento 
de 325 a 335 toneladas y potencia de 6 000 a 6 500 hp. 
En estos cazatorpederos el porcentaje del peso des- 








En el recuadro: el HMS Hornet. 
Aunque fue construido 
contemporáneamente al Havock 
y en el mismo astillero, 

ambas unidades eran muy 
diferentes. 


El contratorpedero: este 

cuadro de la época representa a 
una unidad de la clase 

«27 knotters» navegando a toda 
maquina. 
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El cazatorpederos Decoy, de la 
Royal Navy, en 1902. 
Desplazaba 260 t y alcanzaba 
una velocidad máxima de 

27 nudos con una potencia 

de 4200 hp. El Decoy, que fue 
botado en 1894, se hundió en 
1904, cuando chocó con el 
cazatorpederos Arun ante 

las islas Seilly. 


En el centro de las páginas: el 
cazatorpederos italiano 
Nembo. Las unidades 
componentes de la clase 
homónima, construidas por 
Pattison en Nápoles, fueron 
provectadas a partir de planos 
Thornycroft derivados de 

los correspondientes a los 

«27 knotters» británicos, 
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tinado al aparato motor era elevado: 60%, en tanto 
que el del casco no superaba el 25 % para lo que se 
recurrió, además de a una estructura muy ligera, a 
un revestimiento de 6 mm de grosor. 

A pesar de estas premisas, resultaba difícil alcanzar 
los 30 nudos y siempre al precio de numerosas 
pruebas, en las que se repetían incidentes de diversa 
indole. Además, las pruebas se realizaban en condi- 
ciones de carga irreales: no embarcaban armamen- 
to, y sus reservas de combustible se reducían al 
minimo suficiente para regresar a las bases. 

Sin embargo, el Almirantazgo, en su empeño por 
conseguir los 31 o 32 nudos, ordenó, en 1896, tres 
contratorpederos experimentales (Express, Albatross 
y Arab), con mayor desplazamiento, para embarcar 
motores más potentes. El primero era un buque de 
5315 toneladas, con máquinas alternativas de triple 
expansión y calderas tipo Normand que desarrolla- 
ban 9250 hp, pero a pesar de ello no se consiguió 
rebasar los 31,6 nudos. Tampoco los otros dos bu- 
ques, de dimensiones y características algo inferio- 
res, registraron resultados mejores. 

La máquina alternativa había llegado a su máxima 
evolución y no era posible obtener más de ella, al 
menos con los materiales de la época. 


La turbina resuelve numerosos 
problemas 


En 1897, el famoso Turbinia de Charles Parsons 
demostró las posibilidades que ofrecían las turbinas 
como motores marinos capaces de desarrollar altas 
velocidades. Las pruebas de este pequeño buque 
(sólo desplazaba 44,5 toneladas) se habían retrasado 
varios años porque no se conseguía acomodar el 
elevado número de revoluciones que producen las 
máquinas de este tipo, al número, mucho más bajo, 
que debe efectuar una hélice marina para crear un 





empuje aceptable y reducir al mínimo los efectos de 
la cavitación. Finalmente, con tres turbinas y tres 
líneas de ejes, en cada una de las cuales se habían 
montado tres hélices de superficie muy superior a la 
de una hélice normal, se logró reducir al mínimo la 
pérdida de empuje y el Turbinia superó los 30 nudos 
(en 1894, en el curso de las primeras pruebas, con 
una sola turbina de potencia y peso iguales al total de 
las tres instaladas después y una hélice normal, 
únicamente se habían conseguido 19,7 nudos). 

En junio de 1898, el Almirantazgo, extremadamente 
interesado en el nuevo tipo de propulsor, encargó a 
Hawthorn Leslie el primer cazatorpederos propulsa- 
do por turbina, el Viper, y al mismo tiempo Árms- 
trong inició por su cuenta la construcción de un 
buque de esta clase, el Cobra, con el mismo tipo de 
máquina, pero confiando ésta a Parsons. 

En lo que se refiere a la velocidad, estos dos buques 





constituyeron un completo éxito: el Viper alcanzó 
los 37,1 nudos al correr la milla, y el Cobra, que 
obtuvo los 34,8, fue adquirido por el Almirantazgo. 
Sin embargo, tanto el Viper como el Cobra tuvieron 
una vida brevísima, ya que ambos desaparecieron en 
sendos accidentes, a consecuencia de estructuras 
débiles, aunque hubo quien prefería imputarlo a las 
turbinas. Pero, tras las indagaciones pertinentes, se 
demostró la falsedad de tales aseveraciones, al tiem- 
po que se extrajeron datos valiosiísimos, sobre todo 
en cuanto a robustez de los cascos. 


Los primeros contratorpederos de 
las otras marinas 


Después de Gran Bretaña, la primera nación que 
alineó cazatorpederos en su flota fue Rusia, que en 
1895 encargó a los astilleros británicos Yarrow 


5 unidades de 230 toneladas de la clase «Sokol». 
Estos buques resultaron tan logrados —el Sokol des- 
arrolló en las pruebas 30,3 nudos— que Rusia proce- 
dió a construir un total de 27 ejemplares, la mayor 
parte de ellos en astilleros propios. Las unidades de 
este tipo tenían una planta motriz de 3 800 hp de po- 
tencia y una velocidad máxima de ejercicio de 26 nu- 
dos, y embarcaban unas 60 toneladas de combusti- 
ble. El armamento se componía de un cañón de 
75 mm, 3 piezas de 47 mm y 2 tubos lanzatorpedos 
de 457 mm. Algunas unidades llegaron a embarcar 
hasta cinco cañones de tiro rápido de 47 mm. Las 
dimensiones de estos primeros cazatorpederos ru- 
sos, con leves diferencias entre sí, eran 58 metros de 
eslora, 5,5 de manga y 2 de calado. 

Más tarde, la Marina rusa también encargó sus 
torpederos a los astilleros alemanes Schichau y a los 
franceses Normand, firmas que construyeron las 
primeras unidades, las restantes se realizaron en 
Rusia. Las unidades del tipo Schichau, de 1899-1901, 
eran cazatorpederos de 350 toneladas, con una eslo- 
ra de 62 metros y una manga de 6,7 y una potencia 
motriz de 6000 hp, que permitía desarrollar una 
velocidad máxima de 27 nudos. El armamento podía 
consistir en un cañón de 75 mm y 5 piezas de 47 mm, 
oO bien en 6 cañones de 47 mm, y.en ambos casos se 
completaba con 2 tubos lanzatorpedos emplazados 
lateralmente a la altura de la chimenea popel. La 
clase tomó el nombre de la primera unidad que 
entró en servicio: el contratorpedero Bestraschnii. 
Los tipos de proyecto francés fueron los de la clase 
«Grozowoit», de 1904-1907, buques de 300 tonela- 
das y 23 nudos, con prestaciones y otras caracteriísti- 
cas análogas a las de las unidades de concepción 
británica y alemana. Al propio tiempo, Rusia siguió 
recurriendo a la construcción británica, pero cam- 
biando de astilleros, ya que de Yarrow pasó a Laird, 
y en 1901-1904 puso en servicio los cazatorpederos 
de la clase «Bravii», algo mayores que los anteriores, 
con una velocidad de 26 nudos y el armamento 
torpedero aumentado de 2 a 3 tubos. La evolución 
del cazatorpederos en la Marina zarista fue bastante 
rápida, tanto en cantidad como en calidad: en 1910 la 
flota contaba con un centenar de cazatorpederos. 
Entre los tipos más avanzados figuraban unidades 
de desplazamiento superior a 600 toneladas, como 
las pertenecientes a la clase «General Kondraten- 
ko», de 625 toneladas, 7300 hp, 26 nudos y un 
armamento de 2 cañones de 120 mm, 6 de 57 mm, 
4 ametralladoras y 3 tubos lanzatorpedos. 

Japón siguió el mismo camino que Rusia en cuanto 
a la adquisición de cazatorpederos: en 1897, encargó 
12 de estas unidades a Gran Bretaña: 6 a Yarrow y 
6 a Thornycroft. Estos buques se basaban en el des- 
tructor británico del tipo «30 knotters». Los cons- 
truidos en los astilleros Yarrow constituyeron la 
clase «Ikazuchi», de 412 toneladas a plena carga, con 
una planta motriz de 4 calderas y 2 máquinas verti- 
cales de triple expansión, con potencia máxima de 
7000 hp. La velocidad que se especificaba en el con- 
trato era de 31 nudos sostenidos durante tres horas, 
y en las pruebas a tiro forzado un buque de esta cla- 
se, el Niji, alcanzó los 31,15 nudos. El armamento 
consistía en 2 cañones de 76/40 mm, 4 de 57 mm y 
2 tubos lanzatorpedos de 457 mm. Los tipos Thorny- 
croft eran algo inferiores; reagrupados en la clase 
«Murakumo», desplazaban 360 toneladas a plena 
carga, alcanzaban una potencia máxima de 5470 hp 
y una velocidad de 30 nudos. El 23 de enero de 1900, 
el Usugumo consiguió en las pruebas una velocidad 
máxima de 30,602 nudos, pero con una sobrecarga 








El contratorpedero ruso Sokol. 
La Marina zarista fue la 
primera en seguir el ejemplo de 
la Royal Navy en cuanto 

se refiere a la adopción de este 
tipa de unidades. 


El contratorpedero italiano 
Fulmine fotografiado en 
Genova en 1900, mientras se 
procedía a su alistamiento. 
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de 35 toneladas. El armamento era idéntico que el de 
las otras unidades. 

Los primeros destructores construidos en Japón 
fueron los 7 de la clase «Harusame» de 1902-1905, a 
los que siguieron, derivados de los primeros, los 
32 buques de la clase «Asakaze», de 450 toneladas a 
plena carga, 6000 hp de potencia y velocidad de 
29 nudos, con una autonomía de 1200 millas a 
15 nudos. El armamento torpedero estaba limitado a 
2 tubos de 457 mm, pero, en cambio, la artillería era 
bastante notable, ya que consistía en 4 cañones de 
80/28 mm y 2 de 80/40 mm. Estas unidades dieron 
tan buenos resultados que algunas de ellas, moderni- 
zadas y transformadas, permanecieron en servicio 
hasta los años treinta. En 1910, la Marina japonesa 
alineaba en su flota casi 60 cazatorpederos. 

En 1898, se construyó en Italia el Fulmine, un buque 
más bien mediocre, de 300 toneladas de desplaza- 
miento y que nunca alcanzó la velocidad de proyec- 
to, de 26 nudos; además su artillería era deficiente. 
Tras este fracaso, motivado por la situación económi- 


ca que atravesaba Italia, la Marina de ese país optó 
por comprar un grupo de esas unidades en el extran- 
jero, al objeto de que la industria nacional pudiera 
ponerse al día tecnológicamente, y así, en 1898, 
encargó a los astilleros alemanes Schichau los seis 
cazatorpederos de la clase «Lampo», puestos en 
servicio en 1900-1902. En 1899, comenzó la construc- 
ción, en los astilleros Pattison de Nápoles, de la 
primera clase de destructores italianos, bajo licencia 
de Thornycroft. Se trataba de las seis unidades de la 
clase «Nembo» (Aquilone, Borea, Espero, Nembo, 
Turbine y Zeffiro), que desplazaban 330 toneladas e 
iban equipadas con tres calderas de tubos de agua y 
dos máquinas verticales de triple expansión, con 
una potencia de 5 200 hp y velocidad de 30 nudos. 
El armamento inicial consistía en 5 cañones de 
57/43 mm y 4 tubos lanzatorpedos de 356 mm, mo- 
dificado luego a 4 piezas de 76/40 mm y 2 tubos de 
450 mm. A partir de 1908, se iniciaron experimentos 
para cambiar el combustible habitual por la nafta, y 
ante los buenos resultados de las pruebas se decidió 





ARIAKE (clase «Harusame»») - 
Marina japonesa, 1904. 435 t; 
71,9 X 6,6 X 1,8 m; 6000 hp, 
29 nudos; 2 de 76/40, 4 de 57, 
2 tlt de 457 mm. 







BOUCLIER - Marina francesa, 
1909 750t;72,3X7,6X3m; 
13000 hp, 30 nudos; 2 de 100, 
4 de 65, 4 tlt de 450 mm. z 


BDITELNII (clase «Bojewoii») - 
Warina rusa, 1905.375t;63,6X 
7 X 2,7 m; 6500 hp, 27 nudos; 
2 de 75, 6 de 37, 3 tlt. 





GROZOWOI - Marina rusa, 
1900.312t:;566X5,399X2m: 
5000 hp, 26 nudos; 1 de 75, 
5 de 47, 2 tit. 





DECATUR (clase«Bainbridga»») - 
Marina estadounidense, 1902. 
420 t: 735 Xx 72 X 2 m; 
8 000 hp, 29 nudos; 2 de 76/50, 
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que todos los «Nembo» utilizaran el combustible lí- 
quido. Tras estas modificaciones, los buques de esta 
clase resultaron idénticos a los de la sucesiva «Solda- 
to». El único inconveniente consistía en la posición 
demasiado adelantada del puente de mando, que 
incluso con mar aceptable sufría los embates del 
agua, lo que reducía enormemente la visibilidad. 
Bajo proyecto de Ansaldo y Armstrong, en 1905 se 
inició la construcción de los cazatorpederos de la 
clase «Soldato» o «Bersagliere», con un total de 
ll unidades. Derivados de los «Nembo», se diferen- 
ciaban de éstos por su mayor desplazamiento, dispo- 
sición de la planta motriz y armamento. La veloci- 
dad máxima según contrato debía ser de 28,5 nudos, 
pero nunca lograron rebasar los 24. 

Los «Soldato» desplazaban 415 toneladas y desarro- 
llaban una potencia de 6000 hp. El armamento 
consistía en 4 cañones de 76/40 mm y 3 tubos 
lanzatorpedos de 450 mm. Con los buques de esta 
clase, la Regia Marina concluyó el desarrollo del 
cazatorpedero en su flota. 





5 de 57, 2 tlt de 457 mm. 


En 1895, la Marina francesa pidió a Augustin Nor- 
mand el estudio de un buque parecido al «destroyer» 
británico, y al año siguiente presentó un proyecto de 
un barco de 308 toneladas, capaz de desarrollar 27 
nudos. Las pruebas de la primera unidad, el Duran- 
dal, fueron tan satisfactorias que de ella se deriva- 
ron los 55 cazatorpederos construidos en Francia 
hasta 1906. 

La primera serie de destructores franceses fue la 
«300 tonnes», cuyas unidades tenían un desplaza- 
miento algo superior a esa cifra, velocidad de 26 
nudos y un armamento constituido por un cañón 
de 76 mm, 7 de 47 mm y un tubo lanzatorpedos de 
380 mm. En 1904-1909, fue construida la prime- 
ra clase «Stylet»: 13 ejemplares de 350 toneladas, 
6800 hp y 28 nudos, aunque los resultados de las 
pruebas de velocidad fueron muy diversas, desde 
27,04 nudos el Cognés a 30,35 el Claymore. A éstos 
siguieron 10 unidades análogas de la clase «Branle- 
bas» de 1905-1910. 

En 1909-1910, entraron en servicio las primeras 


del siglo XX. 


Algunos tipos de cazatorpederos 
en servicio a principios 
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Sección de un torpedo de 

1908. El perfeccionamiento de 
las armas subacuáticas, 

junto con la evolución de la flota 
torpedera, representada 

por el cazatorpederos, confirió 
una renovada importancia a las 
unidades ligeras (foto G. Costa). 


En el centro de las paginas, 
arriba: el «torpedodivisionboote» 
D 8, de la Marina alemana. De 
estos grandes torpederos de alta 
mar, de más de 400 toneladas, 
derivaron los cazatorpederos de 
la K.K. Marine. El D 8, de 
1890-1891, alcanzaba los 

22,5 nudos y estaba armado 

con 6 piezas de 37 mm y 

3 tubos lanzatorpedos. 


En el centro: el cazatorpederos 
aleman T 158. Estas unidades, 
aunque clasificadas todavia 
como «grossetorpedoboote», eran 
en realidad auténticos 
destructores («destroyers» en 
inglés, «zerstórera en aleman). 
El tipo al que pertenecia el Y 158 
fue construido en 1905-1908, 
desplazaba 690 toneladas a 
plena carga, contaba con 

una planta motriz de turbina de 
10900 hp, desarrollaba 

una velocidad de 30 nudos y su 
armamento estaba constituido 
por 2 cañones de 88/43 mm y 

3 tubos lanzatorpedos. La 
tripulación la componían 

$4 hombres, entre ellos 

J oficiales, 


Abajo: uno de los primeros 
contratorpederos 
norteamericanos: el Chauncey, 
DD 3. 
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unidades de la clase «450 tonnes» o «Spahi», con 
potencia de 8000 hp y velocidades entre 28 y 31 
nudos. El armamento estaba constituido por 6 caño- 
nes de 65 mm y 3 tubos lanzatorpedos de 450 mm. 
Por la misma época se inició la construcción de los 
cazatorpederos de la clase «Bouclier», que entrarían 
en servicio en 1912. 

En 1910, Francia contaba, entre unidades operativas 
y próximas a entrar en servicio, con unos 60 contra- 
torpederos. 

Más o menos en la misma época de Normand, 
también Schichau, en Alemania, empezó a construir 
cazatorpederos para la Marina germana. Los prime- 
ros cazatorpederos alemanes, óptimas unidades, tan 
robustas como veloces, disponían en general de un 
armamento artillero inferior al de los buques simila- 
res de las otras marinas, por lo que podían conside- 
rarse como descendientes directos de aquellos «tor- 
pedodivisionboote» construidos unos años antes. 
Los astilleros Schichau desarrollaron y mejoraron 
rápidamente el tipo y, en los primeros años del 
siglo xx, se construyeron también numerosos ejem- 
plares para marinas extranjeras. 

El último desarrollo de los «torpedodivisionboote» 
estuvo representado por el D 9, construido por 
Schichau en 1894, de 458 toneladas de desplaza- 
miento a plena carga, potencia de 4 200 hp y 23,5 nu- 
dos de velocidad. La evolución hacia el cazatorpede- 
ros continuó con los sucesivos modelos de «grosse- 
torpedoboote» o «hochseetorpedoboote», y en 
1898-1901 apareció la primera serie con los «S 90» de 
394 toneladas, velocidad de unos 27 nudos y 5 900 hp, 
que supusieron la primera aproximación de la indus- 
tria naval alemana a la realización del cazatorpede- 
ros. A partir de ese momento se produjo un incesan- 
te desarrollo y perfeccionamiento, y así, en 1906-1908, 
surgió la serie «5 138», de 533 toneladas a carga 
normal y 684 a plena carga, 11 000 hp de potencia y 
30 nudos de velocidad. El armamento era respe- 
table: un cañón Skoda de 88/35 mm, 3 piezas de 
52/55 mm, y 3 tubos lanzatorpedos de 450 mm. En 
1910, la Marina alemana estaba construyendo los 
cazatorpederos de la serie «S 165». Clasificadas to- 
davía como «grossetorpedoboote», estas unidades 
desplazaban a plena carga casi 770 toneladas y su 
planta motriz de turbina permitía que se alcanzaran 
potencias de 17500 hp y velocidades máximas del 
orden de 32 a 33 nudos. El armamento se componía 
de 2 cañones de 88/45 mm y 3 tubos lanzatorpedos. 
Una de las caracteristicas esenciales de los contra- 
torpederos de la K.K. Marine, que se mantendría 
constante a través del tiempo, era su excelente cua- 
lidad marinera. 

En 1910, la Marina alemana disponia de unos 90 
cazatorpederos. Hay que recordar que las 4 unida- 
des de la primera serie «S 165» fueron adquiridas por 
Turquía, con el fin de formar una escolta adecuada 
para dos acorazados también comprados a Alema- 
nia, los ex Kurfurst Friedrich Wilhelm y Weissenbureg. 
La Marina turca denominó a los cuatro cazatorpede- 
ros Muavenet-¡-Millije, Jadhigar-i-Millet, Numune-i- 
Hamije y Gairet-i-Watanije. La Marina alemana 
sustituyó de inmediato las unidades vendidas por 
otras cuatro, identificadas aún como serie «S 165». 
También en Estados Unidos se construyeron contra- 
torpederos según un proyecto nacional; se trataba 
de las 16 unidades de la clase «Bainbridge», que, a 
pesar de no ser buques muy logrados, ofrecían 
detalles interesantes. En su valoración influyó sin 
duda el hecho de que, con sus 420 toneladas de 
desplazamiento, no resultaban las unidades más 
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Divisas de almirante en 
la primera década del siglo Xx. 
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adecuadas para las necesidades oceánicas de la 
US Navy. Sin embargo, debieron pasar más de cinco 
años para que, en 1908, se iniciara la construcción de 
los nuevos cazatorpederos con desplazamiento supe- 
rior a 700 toneladas, 28 nudos de velocidad y una 
planta motriz de turbina que desarrollaba una poten- 
cia de 10000 hp, idóneos para cumplir las misiones 
oceánicas de la flota estadounidense en el Atlántico 
y el Pacífico. 

La K.u.K. Marine, la marina austro-húngara, advir- 
tió de inmediato la importancia que en un futuro 
asumiría el nuevo tipo de buque definido como 
destructor. Ya en 1887, botó el Meteor, de 350 tonela- 
das, 21 nudos, 8 cañones de 47/33 mm y 3 tubos 
lanzatorpedos, y prosiguió con el desarrollo de estos 
buques hasta el Magnet, de 510 toneladas y 26 
nudos. Sin embargo, hasta el período 1904-1909 no 
se construyeron los primeros cazatorpederos propia- 
mente dichos, las 12 unidades de la clase «Huszár», 
de 400 toneladas. Los proyectistas austro-húngaros, 
que seguramente se inspiraron en los cazatorpede- 
ros Y arrow, acertaron en la realización de un buque 
adecuado a las necesidades del Adriático; podían 
sostener los 28 nudos durante cuatro horas seguidas 
y disponían de excelente armamento: una pieza de 
70/45 mm, 7 de 47 mm y 2 tubos lanzatorpedos; esta 
disposición variaba en otras unidades: 6 cañones de 
710mm y 203 lanzatorpedos. Los «Huszár» cumplie- 
ron en la primera guerra mundial, aunque fueron 
superados por las seis unidades siguientes de la clase 
«Tatra», que desplazaban 850 toneladas. 

La Marina española siempre había demostrado inte- 
rés en el desarrollo de los buques, como hemos visto 


ya a propósito del Destructor y del Ariete. Asi, en 
1895, se encargaron a los astilleros Thompson de 
Clydebank los 6 cazatorpederos de la clase «Terror» 
anteriormente citados, de 380 toneladas de desplaza- 
miento a carga normal y 430 a plena carga. Estas 
unidades, de características similares a las de los 
cazatorpederos británicos de la época, revisten un 
interés especial porque tres de ellos fueron termina- 
dos a tiempo para intervenir en la guerra hispano-es- 
tadounidense de 1898. Tras atravesar el Atlántico a 
remolque de la escuadra del almirante Cervera, dos 
unidades, el Terror y el Plutón, fueron destruidas, sin 
entrar en combate siquiera, durante la batalla de 
Santiago de Cuba. Después de los cazatorpederos de 
la clase «Terror», la Armada española no construyó 
más unidades navales de esta categoría hasta 1913, 
año en que se puso quilla a los 3 cazatorpederos de la 
clase «Bustamante». 

Cuando finalizó la guerra ruso-japonesa de 
1904-1905, ya era evidente que los cazatorpederos 
podían efectuar todas las misiones propias de los 
torpederos, y en mejores condiciones que estos 
últimos, cuya construcción se limitó a aquellas mari- 
nas que tenían intereses especificos en mares de 
pequeña extensión como el Báltico y el Adriático. 
Cabe afirmar que mientras los torpederos gozaron 
de una fama extremadamente breve, el contratorpe- 
dero se reveló, no sólo como la mejor unidad torpe- 
dera posible, sino también como el buque de guerra 
susceptible de mayor empleo, característica que man- 
tuvo durante las dos guerras mundiales y que en la 
actualidad le ha convertido en uno de los componen- 
tes esenciales de cualquier flota moderna. 
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La guerra italo-turca de 1912, en 
la que la Marina italiana 

gozó de una superioridad 
absoluta frente a la flota 

turca, permitió al gobierno de 
Roma anexionarse Tripolitania, 
Cirenaica y el Dodecaneso, 
haciendo posible a la vez 

la independencia de Albania y 
la penetración en los Balcanes. 


ERRA ITALO- "TURCA. 


- POLITICA NAVAL 
ESPAÑOLA DE 1900 A 1914 


La situación política europea 
entre finales del siglo XIX 
y la primera década del XX 


Entre finales del siglo xIx y comienzos del xx, el 
escenario político europeo se caracterizó por una 
gran inestabilidad, que acrecentaba por un lado la 
aparición del Reich alemán y del Estado italiano 
unitario, y por otro lado el colapso del Imperio turco, 
que ofrecía a Rusia nuevas oportunidades. Erigién- 
dose en protector de los nuevos estados balcánicos 
surgidos tras la derrota de 1830, época de la indepen- 
dencia helénica, el zar podía ejercer una influencia 
creciente en dirección al Mediterráneo. 

Cuando los rusos ocuparon Adrianópolis en 1878, la 
desconfianza latente de las grandes potencias occi- 
dentales se convirtió en alarma manifiesta. Gran 
Bretaña ofreció secretamente su apoyo al sultán, y 
en compensación obtuvo la isla de Chipre, excelente 
posición estratégica en el Mediterráneo oriental. 
Bismarck, tras convocar aquel mismo año el Congre- 
so de Berlín, puso en marcha un plan de aproxima- 
ción austro-alemán, que al año siguiente se transfor- 
mó en la alianza político-militar de los Imperios 
Centrales, circunstancia que acentuó aún más si 
cabe el aislamiento político y militar de Francia. Esta 
última, tradicionalmente hostil a Gran Bretaña, de- 
bido a la rivalidad de sus intereses económicos y 
comerciales, se vio obligada a buscar una alianza con 
Rusia, deseosa a su vez de hallar aliados en Europa. 


En 1892 esta situación se tradujo en el Tratado de la 
Doble «Entente», que cuatro años más tarde se 
transformó en alianza militar de defensa mutua. 
Las repercusiones de esta alianza en la cuenca medi- 
terránea no tardaron en manifestarse. 

En 1881, Francia ocupó Tunicia, donde los intereses 
económicos italianos eran relevantes, mientras lta- 
lia llevaba a cabo una modesta política de penetra- 
ción en Eritrea y en Somalia, en la que menudeaban 
las fricciones con Egipto y Turquía. Las actividades 
francesas indujeron a Roma a buscar, por un lado, 
un entendimiento político con Gran Bretaña, y por 
el otro una alianza militar con los imperios centrales, 
la llamada Triple Alianza, concertada en 1882. 
Hacia 1895, se inició, con la expansión colonial 
alemana y con los sucesivos planes de desarrollo de 
su flota, un nuevo proceso de transformación radical 
de los equilibrios políticos mundiales, que puede 
considerarse como una de las principales causas que 
originaron el conflicto de 1914-1918. 

El favor que en un principio dispensara Gran Breta- 
ña a la Triple Alianza se convirtió gradualmente en 
desconfianza y hostilidad, y terminó en la «Entente 
Cordiale» anglo-francesa de 1904 y la adhesión britá- 
nica a la Doble Alianza (1907-1909), que permitió a 
Londres controlar directamente la política franco- 
rusa y, al mismo tiempo, oponer a las potencias de la" 
Triple un formidable bloque oceánico-continental. 
Al mismo tiempo, las suspicacias recíprocas entre 
austríacos e italianos y la escasa simpatía alemana 
por el que definían como el aliado «pobre» de la 
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INSIGNIAS DE MANDO 
DE LA FLOTA ITALIANA 


Almirante 
(Más tarde se adoptó la 
estrella de cinco puntas) 


Vicealmirante 


Contraalmirante 


Capitán de navío 
al mando de una 
sección naval 


Oficial más antiguo 
en el mando 





Los acorazados italianos 

de la clase «Vittorio Emanuele» 
(Regina Elena, Vittorio 
Emanuele, Napoli y Roma) en 
formación rumbo a Libia. 


Triple, habían provocado una situación bastante 
insólita. Italia, que en 1887 y en 1902 renovó volun- 
tariamente los acuerdos de la Triple Alianza, inten- 
taba entretanto obtener una alianza militar con Gran 
Bretaña, llevada por su política antifrancesa y anti- 
austríaca, pero paralelamente buscaba una aproxi- 
mación económica y política con Francia. En 1900 se 
alcanzó un acuerdo político anglo-italiano sobre las 
cuestiones mediterráneas, y en 1902 uno franco- 
italiano acerca de la expansión económica y comer- 
cial en la parte norteafricana bajo dominio turco. 
La revolución de los Jóvenes Turcos, en 1908, vino a 
obstaculizar, sin embargo, las aspiraciones del go- 
bierno italiano. Alemania, que suministró ayuda 
técnica, militar y financiera a Turquía, consiguió en 
este país una posición de predominio político, al 
tiempo que los turcos adquirían una ilusoria sensa- 
ción de fuerza. Esto y la abierta hostilidad de Francia 
respecto a la expansión italiana determinaron una 
tensión creciente entre Roma y Constantinopla. El 
Banco de Roma había adquirido en 1905 concesio- 
nes mineras en territorio libio y, con la esperanza de 
fomentar allí la inmigración nacional, las inversio- 
nes financieras en Italia iban en aumento, aunque 
cada vez más contrarrestadas por la cooperación 
germano-turca. En 1909, un acuerdo anglo-francés 
garantizó a Italia una cierta posición de privilegio en 
Libia, pero el acuerdo franco-alemán de 1911, tras la 
crisis de Agadir, pareció que sancionaba las aspiracio- 
nes germanas en territorio libio. 

Italia, fuertemente dividida entre partidarios y adver- 
sarios de la expansión colonial, no tardó en verse 
obligada a elegir entre la renuncia y la agresión. 


La guerra italo-turca 
La Marina italiana 


En la evolución de la Marina italiana (personal, 
buques, instalaciones en tierra, adiestramiento, estu- 
dios) influyeron algunos factores de claro contraste. 
Por ejemplo, fue positivo el esfuerzo de las autorida- 
des por constituir una eficaz sistema de instituciones 
para el estudio de los problemas técnicos y militares, 
pero resultó negativo, en cambio, el recorte de los 
presupuestos, a consecuencia de la crisis económica 
de 1888-1893, las repercusiones de la cual se prolon- 
garon, con graves trastornos sociales, hasta 1898-1899. 
La recuperación económica iniciada después de las 
elecciones de 1900 aportó, en cambio, efectos favora- 


bles, ya que permitió la consolidación del presupues- 
to naval para el quinquenio 1901-1906 en una media 
de 132,5 millones de liras. 

Por lo que respecta al material se siguió, aunque con 
ciertas variaciones, el criterio de construir buques de 
alto nivel técnico al objeto de compensar la constan- 
te inferioridad técnica respecto al enemigo poten- 
cial, la flota francesa. Después de las primeras realiza- 
ciones de Brin —los acorazados de las clases «Dul- 
lio» e «Italiam—, la Regia Marina continuó 
produciendo buques de guerra modernos, mediante 
el concurso de proyectistas tan meritorios como 
Brin, Micheli, Pullino, Masdea y Cuniberti. En 1900, 
las fuerzas navales contaban con 14 buques de 
batalla (4 anticuados, 7 de reciente entrada en servi- 
cio, 1 en fase de alistamiento y 2 en construcción), 6 
cruceros acorazados (3 en servicio y 3 en construc- 
ción), 13 cruceros protegidos, 13 cruceros-torpederos, 
7 contratorpederos, 137 torpederos y otras veinte 
unidades de combate. 

El 28 de abril de 1906, se presentó un informe que 
había elaborado una comisión parlamentaria acerca 
de la situación de la Marina. En lo referente al 
personal, la comisión recomendaba mejorar las con- 
diciones económicas para los especialistas y los 
suboficiales, indicaba la insuficiencia en el adiestra- 
miento y apoyaba un aumento de los presupuestos 
para artillería, piezas de respeto, municiones y com- 
bustible, a fin de lograr una óptima preparación 
práctica. En cuanto a la flota, la comisión investigado- 
ra subrayó la necesidad de retirar las numerosas 
unidades inútiles o poco eficaces, al tiempo que 
recomendaba que el Consejo Superior de la Marina 
examinase y juzgase tanto los proyectos iniciales de 
la flota como los definitivos, a fin de garantizar que el 
buque completado respondiera plenamente a los 
requisitos indicados en el programa aprobado. 

El mérito de las adecuadas medidas de restableci- 
miento y reorganización cabe atribuirlo a la energía 
del almirante Carlo Mirabello, ministro de Marina 
de 1903 a 1909, quien, al tiempo que proseguía el 
programa de las nuevas construcciones, hizo lo 
posible por remediar las graves carencias que se 
habían señalado en el informe de la investigación 
parlamentaria de 1904-1905. Se adoptaron una serie 
de medidas para mejorar las condiciones del perso- 
nal, para que la Marina pudiera adquirir directamen- 
te el combustible y para adecuar la distribución y la 
organización de los depósitos de municiones y de 
víveres a las nuevas exigencias. En 1907 fue institui- 








do el centro del Estado Mayor de la Marina, con la 
misión de coordinar, estimular y dirigir los estudios 
para la preparación de las fuerzas y dictar las normas 
para la movilización, y un año después se inauguró 


en La Spezia la Scuola di Guerra Navale para la 


preparación de los oficiales superiores. 

En 1910 se dio un notable impulso administrativo a 
la flota en todas sus categorías. A Cuniberti, uno de 
los padres del acorazado monocalibre, le fue enco- 
mendado el proyecto de los cuatro acorazados rápl- 
dos de la clase «Vittorio Emanuele», en los que se 
consiguió una excelente combinación técnica: ro- 
busta protección limitada a las partes vitales y buen 
armamento. Los notables progresos de la planta 
motriz y la economía de peso debida a la introduc- 
ción de acero de alta resistencia, permitieron que se 
alcanzara una velocidad de 21 a 22 nudos. Al mismo 
tiempo, Masdea realizaba dos óptimos cruceros aco- 
razados de la clase «San Giorgio» y lanzaba los 
monocalibre Dante Alighieri (comenzado en 1909), y 
los de las clases «Cavour» (1910-1911) y «Doria» 
(1912-1913). Giulio Truccone realizó el proyecto del 
primer scout moderno de la Marina italiana, el Quar- 
to, botado en 1911 y de buenos resultados, al que 
siguieron los dos «Bixio», que no llegaron a la altura 
de la unidad que los había precedido. La flota ligera 
se acrecentó con los contratorpederos de las clases 
«Lampo», «Nembo» y «Soldato», y con los torpede- 
ros de las clases «Saffo», «Pegaso» y «Orione», 
además de las diversas series de la clase «PN». En 
esta fase pionera también surgieron los submarinos, 
con las unidades de las clases «Glauco», «Foca» y 
«Medusa». Paralelamente, se puso quilla a los prime- 
ros contratorpederos de la clase «Indomito», que 
durante muchos años constituyeron el núcleo de las 
unidades ligeras italianas. 


Turquía y su Marina 


Después de la revolución de 1908, la influencia 
alemana se afirmó en todos los sectores de la vida 
pública turca, ya que siglos de fustraciones y humilla- 
ciones habían creado en el ánimo de los turcos una 
admiración visceral por la fuerza, y la Alemania de 
Guillermo ll hacía gran ostentación de ella. Frente a 
las aspiraciones territoriales de Italia en Libia y en la 
zona del mar Rojo, y ante la amenazadora situación 
balcánica, se hacía necesario que Turquía renovara 
su Marina. Buques e instituciones navales se halla- 
ban en un estado de completo abandono. 





Los consejeros militares extranjeros, y no sólo los 
alemanes, propusieron a los turcos que frocedieran 
en dos direcciones paralelas: la construcción en el 
extranjero de buques nuevos y la modernización, 
también fuera del país, de algunas unidades mayores 
anticuadas. Así, se encargaron en Gran Bretaña dos 
acorazados monocalibre de 25 000 toneladas, arma- 
dos con 10 cañones de 343 mm, derivados de los 
buques de batalla británicos de la clase «Orion», 
para los cuales se eligieron los nombres de Reshad- 


jeh y Sultan Osman 1. Los fondos necesarios fueron 


reunidos por suscripción popular, pero las dos poten- 
tes unidades nunca llegaron a entrar en servicio en la 
Marina otomana, ya que después de diversas vicisitu- 
des, y cuando aún se encontraban en grada, fueron 
requisadas por los británicos al estallar la guerra 
mundial. 

Por otra parte, las remodernizaciones acabaron por 
constituir una pérdida de tiempo, dado el escaso 
valor bélico de los vetustos buques elegidos: el 
acorazado Messudjeh, botado en 1874, los cuatro 
acorazados de la clase «Orkanjeh», que databan de 
1864, y tres acorazados costeros entre 1868 y 1869. 
En realidad, la flota turca sólo podía contar con dos 
acorazados eficientes, aunque ya anticuados: el Hai- 
reddin Barbarroja y el Torgud Reiss, que eran los ex 
alemanes Kurfirst Friedrich Wilhelm y Weissenburg, 
botados en 1891. A ellos se sumaban los dos moder- 
nos cruceros protegidos de la clase «Hamidjeh», 
botados en Gran Bretaña en 1904. Otro crucero 
análogo, el Drama, se estaba construyendo en Italia 
desde 1907, pero antes de su completamiento, fue 
requisado por la Regia Marina al inicio del conflicto 
italo-turco y asumió el nombre de Libia. 

Dos torpederos-aviso construidos en Alemania en 
1907, cuatro contratorpederos de tipo francés del 
mismo año y 19 torpederos de origen italiano, ale- 
mán y francés, botados entre 1901 y 1909, completa- 
ban una flota de unidades ligeras de cierta eficacia. 
La Marina otomana no contaba con submarinos. 
Las fuerzas navales, cuyo grueso, formado por dos 
acorazados, dos cruceros protegidos y siete torpede- 
ros, constituía la Escuadra de Adiestramiento, dispo- 
nían de varias bases: en Beirut las citadas unidades, 
en Albania unos cuantos torpederos, y en el mar 
Rojo un torpedero, nueve cañoneros y varios sambu- 
cos armados. En la base principal de Chanakkalé, en 
los Dardanelos, se hallaban dos acorazados y doce 
torpederos de altura. 

El nivel de adiestramiento de las tripulaciones era 
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bastante bajo y no existía una auténtica planificación 
de guerra. Además no se habían hecho preparativos 
para el caso de que la flota debiera operar en aguas 
lejanas. En conjunto, al inicio de las hostilidades con 
Italia, las fuerzas navales turcas alineaban, entre 
unidades de primera y de segunda línea, un total de 
13 buques acorazados, 2 cruceros, 40 torpederos y 14 
unidades entre cañoneros y naves auxiliares. 


Italia y Turquía hacia la guerra 


El enfrentamiento entre Austria e Italia radicaba 
principalmente en las pretensiones de la primera 
hacia las regiones balcánicas, donde Italia estaba 
interesada en que la situación permaneciera inmuta- 
ble, ya que un cambio de ésta en aquella zona 
hubiera debilitado sus posiciones en el Adriático. En 
1908, las relaciones entre ambos países atravesaron 
un momento crítico, cuando Austria se anexionó 
Bosnia y Herzegovina. Esta acción indujo a Italia y 
Rusia a firmar, en octubre de 1909. el Tratado de 
Racconigi, mediante el que se intentaba frenar la 
penetración austríaca en aquellas regiones; adicio- 
nalmente, Rusia reconocía intereses predominantes 
de Italia en Tripolitania y Cirenaica, lo que facilitaba 
las pretensiones italianas respecto a Libia. 

La primera manifestación de la voluntad italiana por 
extender su influencia a Tripolitania tuvo lugar des- 
pués de la firma del acuerdo italo-francés de 1902, 
por el que Francia dejaba libertad de acción en las 
provincias turcas del norte de Africa. Así, se funda- 
ron en Trípoli bancos, escuelas y hospitales italia- 
nos, en un intento por propagar la influencia del país 
en el territorio. Pero la grave crisis de 1908-1910 en la 
Turquía europea dio origen a un naciente nacionalis- 
mo que no admitiría nuevos recortes territoriales a 
su Imperio. 

A finales del verano de 1911, Italia decidió la ocupa- 
ción de Libia, si bien el gobierno italiano, consciente 
de la hostilidad latente de aliados y neutrales, trató 
de disimular la movilización para evitar contramedi- 
das diplomáticas o militares. Los turcos se hallaban 
en inferioridad de condiciones, y el dominio del mar 
permitía a Italia aislar a Libia, donde el ejército turco 
sólo disponía de unos 15000 hombres mal adies- 
trados. Los puertos de Trípoli, Bengasi y Tobruk 
estaban equipados inadecuadamente y sólo la capi- 
tal contaba con la defensa de unos anticuados fuer- 
tes armados con artillería Krupp. Para obstaculizar 
las líneas de comunicación italianas, la Marina turca 
sólo podía intentar operaciones con cruceros ligeros 


Se e . 


y torpederos desde Préveza, en Albania, y, como 
máximo, desde Rodas. Además, el reavituallamien- 
to de las guarniciones libias únicamente podía reali- 
zarse con medios aislados y, eventualmente, con 
barcos contrabandistas; por lo demás, poco o nada 
podía hacer el grueso de la flota desde Beirut o los 
Dardanelos. Distintas posibilidades ofrecía el mar 
Rojo, donde las fuerzas turcas, apoyándose en la 
costa árabe, podían hostigar mediante golpes de 
mano las localidades costeras de Eritrea. 

Por lo que respecta a las fuerzas navales italianas, en 
un principio se había previsto un esfuerzo concentra- 
do para desembarcar en Trípoli, Homs, Bengasi, 
Derna y Tobruk. En cuanto a Eritrea, se juzgaba 
suficiente reforzar los puntos más importantes de la 
costa mediante el envío de tropas por vía marítima. 
La escolta y apoyo de las tropas de invasión se 
confiaron a las fuerzas navales. Las unidades destaca- 
das en el mar Rojo, que dependian directamente del 
Ministerio de Marina, recibieron instrucciones para 
impedir cualquier acción naval turca y reprimir el 
contrabando de armamento y municiones, aseguran- 
do al mismo tiempo el tráfico militar italiano a lo 
largo de la costa eritrea. 


El inicio de las hostilidades 


El 19 de septiembre de 1911, el ministro de Marina 
italiano recibió un telegrama del cónsul en Beirut en 
el que le notificaba que en el puerto de esa ciudad se 
había concentrado una pequeña fuerza naval turca 
compuesta por 4 acorazados, 7 torpederos y un 
buque de transporte. Tras numerosos incidentes 
diplomáticos, obstaculización de su comercio y agre- 
siones a residentes italianos en Libia, el 25 de sep- 
tiembre el gobierno de Roma presentó un ultimá- 
tum a Turquía, en el que se exigía la suspensión del 
envío de tropas y material bélico a Libia. Turquía no 
aceptó la propuesta italiana y envió a Tripoli el vapor 
Derna, cargado de armas. Además, la tarde del día 28 
los buques turcos zarparon de Beirut con rumbo 
desconocido, hecho que fue advertido de inmediato 
por el cónsul italiano. Ante esta situación, el 29 de 
septiembre Italia declaró la guerra a Turquía e im- 
puso el bloqueo a las costas libias. 

El almirante Abruy, comandante en jefe de las 
fuerzas navales italianas, dedujo que si los turcos se 
dirigían a Bengasi podían llegar allí el l de octubre, y 
como precaución ordenó al almirante Faravelli que 
apoyase con sus unidades al Pisa y al Amalfi, destina- 
dos en aquellas aguas. Así, mientras el gobierno 








turco trataba de ganar tiempo en un esfuerzo por 
encontrar apoyos diplomáticos, la Marina italiana ya 
había iniciado algunos movimientos: los acorazados 
Roma y Napoli navegaban ante Trípoli y el Pisa y el 
Amalfi se dirigían a Bengasi. Sin embargo, la orden 
de desembarcar en Trípoli, el principal objetivo de la 
campaña, no llegaba; tan sólo se había ordenado 
ocupar Tobruk. 

En la zona del bajo Adriático, las hostilidades se 
iniciaron casi en sordina. El día 27, el almirante Luigi 
de Savoia recibió la orden de localizar e identificar 
los efectivos turcos en Albania y en el canal de 
Corfú, y el 29 de septiembre se situó con sus fuerzas, 
reforzadas con el acorazado Marco Polo, ante Préve- 
za, donde capturaron un vapor y destruyeron un 
torpedero enemigo. Al día siguiente, los contratorpe- 
deros italianos irrumpieron en el fondeadero de 
Gomenitza y hundieron otros dos torpederos tur- 
cos. A pesar de estas acciones, el cometido principal 
de las unidades del almirante Savoia consistía en 
evitar el contrabando de armas; además, un intento 
de las fuerzas navales italianas por eliminar a los 
buques turcos fondeados en Préveza chocó con la 
oposición del Imperio austro-húngaro, que se apres- 
tó a concentrar sus mejores unidades en Cattaro. 
Ante tal situación, se dio orden a los buques italia- 
nos de que no realizaran ninguna acción ofensiva, y 
a los pocos días, con el pretexto de cubrir el trans- 
porte del cuerpo expedicionario a Libia, Roma or- 
denó al almirante Savoia que suspendiera toda ac- 
ción en el Adriático. 


Los desembarcos en Libia 


A fines de septiembre se dio por fin luz verde para 
iniciar los desembarcos. Abruy ordenó a Faravelli 
que partiera desde Augusta con la 2.? Escuadra. Por 
su parte, la 1.* Escuadra debía situarse ante Tobruk 
para desembarcar en esa ciudad y en Bengasi. Los 
buques que se dirigían a Trípoli llegaron a su destino 
el 1 de octubre, pero los vapores que transportaban 
el cuerpo expedicionario aún no habían zarpado, 
por lo que si era necesario desembarcar deberían 
hacerlo con sus propias fuerzas. 

Las defensas turcas se reducían a unos 6000 hom- 
bres y un viejo cañonero fondeado en el puerto. Tras 
un cambio de impresiones con sus oficiales a bordo 
del Benedetto Brin, el día 2 de octubre Faravelli 
presentó un ultimátum a los turcos, quienes trataron 
de dar largas al asunto, y finalmente, al mediodía del 
día siguiente, ordenó abrir fuego desde una distancia 


de 7000 metros. Los turcos respondieron débilmen- 
te, con tiro corto, y los buques italianos se aproxima- 
ron y prosiguieron el bombardeo hasta el atardecer. 
Al día siguiente, cuando se reanudó el fuego, Farave- 
Ili observó que las fortificaciones estaban desmante- 
ladas, por lo que ordenó suspender el bombardeo y 
proceder al desembarco y ocupación de los fuertes. 
Las tropas turcas se habían retirado al interior, por lo 
que las fuerzas de desembarco realizaron su misión 
rápidamente y sin obstáculos. 

Hasta el 11 de octubre, en que llegaron las tropas del 
cuerpo expedicionario, los turcos desencadenaron 
dos ataques, pero fueron rechazados por los italia- 
nos. Con el apoyo de las fuerzas recién llegadas, 
Trípoli podía considerarse segura, y Homs fue ocu- 
pada sin resistencia. En los días siguientes, los italia- 
nos tomaron Tobruk, Derna y Bengasi, sin excesi- 
vas dificultades. 


Las operaciones en el mar Rojo 


A fines de setiembre se hallaban en aguas del mar 
Rojo el cañonero Volturno y el crucero-torpedero 
Aretusa, mientras el aviso Stafetta y el crucero Puglia 
se encontraban en Mogadiscio y Assab. Las prime- 
ras operaciones se limitaron a misiones de patrulla 
por la costa árabe, en busca de buques turcos y 
represión del comercio marítimo adversario. Pero el 
30 de octubre, el Puglia, que había regresado a Mas- 
saua, salió en busca de un cañonero turco, cuya 
presencia había sido detectada en los fondeaderos 
de las islas Tiran. Tras explorar minuciosamente la 
zona, el Puglia se dirigió a Akaba, donde el 5 de 
noviembre descubrió, fondeado, al cañonero turco 
Alish, que, sin reparar en la desproporción de su 
artillería, abrió fuego contra el buque italiano. El 
Puglia, maniobrando para evitar que sus proyectiles 
cayesen en lugar habitado, abrió fuego a su vez 
contra la unidad turca, que a la cuarta andanada, y 
tras ser abandonado por su tripulación, se hundió. 
El 11 de diciembre, el capitán de navío Cerrina 
Ferroni, a bordo del crucero Piemonte, asumió el 
mando de las fuerzas navales destacadas en el mar 
Rojo, con instrucciones del gobierno italiano para 
que trabara amistad con las tribus hostiles a los 
turcos, y en especial con el jeque Idris, que se había 
rebelado en repetidas ocasiones contra el sultán de 
Constantinopla. Precisamente fue Idris quien advir- 
tió a los italianos que varias unidades turcas se 
habían ocultado en calas costeras. 

El 4 de enero de 1912, el Puglia, el Piemonte y el 


Huellas del bombardeo naval 
italiano de Tripoli en 
una batería costera turca. 


Reconstrucción de la 

epoca sobre el encuentro naval 
de Qunfida y el desembarco de 
los marineros italianos. En 
Roma se dio gran importancia 
a este episodio, que fue 
considerado como una 
verdadera batalla naval 

(foto G. Costa). 
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Calabria, alos que se habían unido los contratorpe- 
deros Artigliere y Garibaldino, salieron en busca de 
las unidades turcas. El Piemonte y los dos contrator- 
pederos debían enfilar el canal interno de las islas 
Farisan desde el norte, bombardeando las posicio- 
nes de Lith y Qunfida. El Calabria y el Puglia debían 
embocar el mismo canal por el sur, con el objeto de 
cerrar la salida a los cañoneros turcos que pudieran 
encontrarse anclados en la zona. En la tarde del día 
siguiente el Artigliere, el Garibaldino y el Piemonte se 
adentraron en el canal. Al pasar frente a Qunfida los 
dos contratorpederos fueron sometidos a un nutrido 
fuego de las baterías de campaña enemigas, y cuan- 
do el Piemonte acudió en su ayuda se encontró bajo 
el fuego de la artillería turca y de varios cañoneros; la 
unidad italiana abrió fuego con sus piezas de media- 
no calibre, y al caer la tarde todos los buques turcos, 
excepto uno, habían sido alcanzados. El día 8, tras 
comprobar que el campamento turco había sido 
retirado y los cañoneros abandonados por sus tripu- 
laciones, los italianos efectuaron un desembarco, 
capturando la única unidad turca que estaba en 
condiciones de navegar. Este encuentro significó el 
fin de la actividad naval turca en el mar Rojo y la 
Marina italiana pudo ejercer el control más absoluto 
de la zona. 

Por lo que respecta a las operaciones de Libia, en la 
primavera de 1912 volvió a agravarse el problema del 
contrabando de material bélico a través de la fronte- 
ra tunecina, por lo que se decidió llevar a cabo el 
proyecto de desembarco en una zona que permitiera 
el control de las caravanas en la frontera libio- 
tunecina. La localidad elegida fue Macabez, con una 
finta en dirección a Zuara para impedir un eventual 
envío de refuerzos turcos desde dicha ciudad o 
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desde los campamentos cercanos a Trípoli. Con los 
desembarcos en Macabez, Misurata y Zuara, que las 
fuerzas italianas realizaron sin grandes problemas, 
concluyeron las operaciones navales en Libia. 


El bombardeo de los Dardanelos 
y la ocupación de Rodas 


Ante los síntomas de movilización austro-húngara y 
la cada vez más abierta ayuda de Francia a Turquía, 
Italia decidió desplazar el centro de gravedad del 
conflicto hacia el Egeo. Un primer intento de blo- 
quear Esmirna quedó en suspenso por razones de 
política internacional, pero en febrero se determinó 
enviar a Siria y Anatolia la 2.* División del contraal- 
mirante Thaon di Revel. El 20 de febrero partió el 
Garibaldi y al día siguiente el Francesco Ferruccio. El 
24 de dicho mes, la división italiana llegó ante Beirut 
y el Garibaldi entró en el puerto, encontrándose con 
dos unidades turcas: el cañonero Avnjllah y el torpe- 
dero Angorah. 

Para evitar daños a la ciudad indefensa, Revel intimó 
a la rendición a las unidades enemigas, pero al no 
obtener respuesta ordenó abrir fuego y, tras un 
breve intercambio de disparos, el Avnjllah y el Ango- 
rah fueron hundidos. Los buques italianos, al retirar- 
se de Beirut, recibieron la orden de regresar inmedia- 
tamente a sus bases, ya que su acción había empeora- 
do aún más el estado crítico de las relaciones 
internacionales. Francia se mostró muy preocupada 
por la intervención de la Marina italiana en una zóna 
en la que tenía concentrados importantes intereses, 
y el Imperio austro-húngaro manifestó que no tolera- 
rían una intromisión italiana en los Balcanes y zonas 
vecinas. Italia tuvo que suspender su actividad naval 


en el Egeo, pero en marzo de 1912 recibió de las 
erandes potencias el encargo de presionar a Turquía 
para obligarla a pedir la paz. 

Ante esta situación, Roma creyó que era el momen- 
ta oportuno para proceder a nuevas acciones milita- 
res contra Turquía y ordenó a la flota que intentara 
destruir los buques turcos situados en los Dardane- 
los. Pero sólo un ataque por sorpresa presentaba 
algunas posibilidades de éxito, y esta responsabili- 
dad le fue confiada al almirante Revel, en Tobruk. 
La primera tentativa, prevista para mediados de 
marzo, hubo de ser interrumpida porque la prensa, 
al airear la noticia, le quitó toda posibilidad de éxito. 
El 10 de abril se inició una nueva operación de la 
flota italiana, pero, una vez más, la acción de los 
torpederos hubo de ser suspendida, pues los turcos 
encendieron los proyectores del estrecho impidien- 
do el ataque por sorpresa. Sin embargo, las divisio- 
nes italianas se mantuvieron ocultas al abrigo de la 
costa, y el 18 de abril un primer contingente se 
presentó ante la entrada de los Dardanelos y empe- 
zó a patrullar la zona. Al ver que la flota turca no salía 
a alta mar, los buques italianos se aproximaron a la 
embocadura, pero sólo lograron ver a un contrator- 
pedero enemigo, que acto seguido se dirigió a toda 
velocidad hacia el interior del estrecho. El Garibaldi, 
buque insignia del almirante Revel, intentó intercep- 
tar a la unidad enemiga, pero cuando se hallaba a 
unos 8000 metros del fuerte Orhanjé, los turcos 
abrieron fuego contra la división italiana. Revel dio 
entonces la orden de responder al fuego enemigo, y 
el Garibaldi, el Ferruccio y el Varese bombardearon 
eficazmente el fuerte reduciéndolo al silencio. 
Entretanto, la otra división tomaba posiciones ante 
la costa europea, y el Pisa y el Amalfi dirigieron su 
artillería contra los fuertes de Ertogul y Sed-ul-Bahr, 
mientras los acorazados Vittorio Emanuele, Roma y 
Napoli concentraban su fuego contra los fuertes de 
la orilla asiática. Al poco tiempo, los fuertes de 
Sed-ul-Bahr y Kumkalé enmudecieron. El mando 
italiano, considerando cumplida la demostración de 
fuerza prevista, ordenó el alto el fuego y la reunión 
de las unidades en las formaciones reglamentarias, 
alejándose definitivamente de la zona. 

Éste fue en síntesis el bombardeo de los Dardanelos, 
que tuvo un amplio eco en toda Europa y provocó el 
cierre de los estrechos por parte de Turquia. Ante la 
perspectiva de la continuación de la guerra, Italia, 
para vigilar los Dardanelos y apuntarse una baza 
política, decidió ocupar Rodas y las islas Espóradas. 
Las tropas del cuerpo expedicionario italiano embar- 
caron el 2 de mayo en los vapores concentrados en 
Tobruk y se hicieron a la mar, rumbo a Rodas, con 
una fuerte escolta de acorazados, cruceros acoraza- 
dos y numerosas unidades menores. El 4 de mayo el 
convoy italiano fondeó en la rada de Calitea, efec- 
tuándose de inmediato el desembarco de las fuerzas 
expedicionarias, que en apenas 10 días ocuparon la 
isla y otras adyacentes. La intención del gobierno 
italiano, es decir, la ocupación de las Espóradas y 
otras islas menores del archipiélago, ya no ofrecía 
lugar a dudas para nadie. 


El final de la guerra 


En junio se iniciaron contactos entre Turquía e Italia 
para llegar a una paz negociada, pero como fallaran, 
Roma ordenó una nueva acción naval demostrativa. 
El 17 de julio, el capitán de navío Enrico Millo, al 
mando de una fuerza compuesta por los torpederos 
de alta mar Spica, Perseo, Astore, Centauro y Climene, 


el crucero acorazado Vettor Pisani y los contratorpe- 
deros Borea y Nembo, zarpó rumbo a los Dardanelos. 
Al anochecer de ese mismo día llegaron a la emboca- 
dura de los estrechos y los torpederos se adentraron 
en ellos. Millo, que contaba con el factor sorpresa, 
decidió dar la vuelta en cuanto el Spica recibió un 
impacto, y ante la pasividad de la escuadra turca y el 
fuego desconcertado de las baterías costeras salió 
de los estrechos. Aunque el objetivo italiano de pa- 
sar los estrechos no llegó a cumplirse por completo, 
en el aspecto político la acción de los Dardanelos 
tuvo consecuencias importantes, ya que agudizó la 
crisis en que se hallaba sumida Turquía y propició el 
nombramiento de Kiamil Pachá como primer minis- 
tro; éste, que era favorable a la paz, puso fin al 
conflicto. Y así, el 5 de octubre de 1912 se firmaron 
los acuerdos de Locarno entre Italia y Turquía, y el 
mismo día cesaron las operaciones militares. 





Arriba: el Vittorio Emanuele, 
buque insienia de la escuadra 
italiana, iza la señal del 

inicio del fuego contra los fuertes 
turcos de los Dardanelos. 


En el centro: la escuadra 
italiana en línea de fila hacia la 
embocadura de los Dardanelos. 
En primer término el Roma, 
seguido del Napoli y de la 
División «Garibaldi» de Revel. 


Abajo: operaciones para 

el desembarco de las tropas 
italianas en la rada de 
Calitea, en la isla de Rodas. 


Los acorazados España 
(izquierda) y Alfonso 

XI (derecha) en las gradas de 
construcción. Estas dos 

nuevas unidades, del tipo 
«wdreadnought», fueron fruto de 
la politica naval de Jose 
Ferrandiz, ministro de Marina 
en el gobierno presidido por 
Maura; fotografía de la 
lustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


Política naval española de 1900 a 1914 


Los desastres acaecidos en la bahía de Santiago de 
Cuba y Cavite (Manila), en 1898, sumieron a la 
Marina española en un largo período de incertidum- 
bres y desmoralización, que se unió a la crisis políti- 
ca, económica y de conciencia por la que atravesaba 
toda la nación, tras su derrota frente a los Estados 
Unidos. En la Armada, aparte de las consecuencias 
directas que suponían estas derrotas, tanto en pérdi- 
da de hombres como de material, las acusaciones 
recíprocas acerca de las responsabilidades de la 
catástrofe generaron una profunda crisis moral entre 
los altos mandos y la oficialidad. Ni las doctrinas de 
Mahan sobre la importancia del poderío naval ni el 
mismo desarrollo de la guerra hispano-estadouni- 
dense, en la que la Marina de aquel país lo hizo 
practicamente todo, parecieron convencer al gobier- 
no de reconstrucción nacional de que la actualiza- 
ción de la Armada resultaba vital para un estado 
moderno. La situación era tan conflictiva, que en 
1900 ningún alto cargo de la Armada deseaba desem- 
peñar la cartera de Marina en el gobierno de Silvela. 
Sin embargo, como un síntoma vivificante, aparecie- 
ron las corrientes renovadoras de la llamada «genera- 
ción del 98», y entre ellas la «regeneracionista», las 
cuales aseguraban que la solución del país pasaba 
por una modernización de todas sus instituciones. 
Esta corriente también caló en la Armada, y, paralela 
a ella, se fundó la «Liga Marítima», una asociación 
cuyo objetivo fundamental consistía en fomentar los 
temas navales entre los partidos políticos y el propio 
gobierno. Esta asociación, presidida por Maura, tuvo 
una influencia decisiva en lo que respecta a la mo- 
dernización de la Armada. Poco a poco, a través de 
articulos aparecidos en la prensa y en diferentes 
publicaciones se fue extendiendo la idea de la nece- 
saria modernización de las fuerzas navales. Esta 
preocupación sería una de las constantes de casi 
todos los gobiernos españoles entre 1900 y 1914, 
periodo en el que se elaboraron once planes consecu- 
tivos de reformas navales, de los que sólo dos se 
llevarían a la práctica. 


Entre 1899 y 1902, la Armada estuvo prácticamente 
inactiva, a excepción de unos ejercicios de tiro en las 
costas gallegas y las inevitables visitas protocolarias a 
puertos extranjeros. En este periodo sólo se entrega- 
ron a la Armada dos buques: en 1898, había sido 
botado el crucero protegido de tercera clase Río de la 
Plata, que desplazaba 1950 toneladas y tenía una 
eslora de 76 metros y, en 1902, fue entregado el 
crucero Extremadura, con un desplazamiento de 
2134 toneladas y una eslora de 88 metros. Ambos 
buques resultaron anticuados desde el mismo día de 
su botadura. 

A finales de 1902, el ministro de Marina, Sánchez de 
Toca, presentó las líneas generales de lo que se de- 
nominó el primer Plan de Escuadra, en el que se 
preveía un presupuesto de 584 millones de pesetas, 
invertidos en ocho años, para reconstruir las fuerzas 
navales, desarrollar la marina mercante y fomentar 
las industrias relacionadas con estas actividades. 
Para la reconstrucción de la flota, Sánchez de Toca 
comenzó por la reorganización del Estado Mayor 
Central e intentó crear una Escuela Superior de ma- 
rinería. En su plan se incluía la construcción de doce 
acorazados, pero por razones económicas este nú- 
mero quedó reducido a siete unidades de este tipo 
de 15000 toneladas, tres cruceros acorazados de 
10000 toneladas y una cantidad no especificada de 
torpederos, submarinos y buques auxiliares. Sin 
embargo, el proyecto no agradó a algunos miembros 
del gobierno y a consecuencia de enfrentamientos 
personales e intrigas fracasó. En 1903, José Ferrán- 
diz intentó esbozar un nuevo plan, pero no llegó a 
terminarlo. Durante 1905, se sucedieron otros dos 
planes de reforma naval (Cobián y Villanueva) en 
otros tantos gobiernos que tampoco pudieron llevar 
a cabo su realización. 

En septiembre de 1906, Alfonso XIII presidió la 
botadura del crucero Reina Regente, que desde hacía 
nueve años se construía en El Ferrol. Desplazaba 
5871 toneladas, tenía una eslora de 103 metros y su 
armamento consistía en diez cañones de 150 mm, 
doce de 57 mm, ocho de tiro rápido de 37 mm y dos 
de desembarco de 75 mm. Sin embargo, este cruce- 





ro formaba parte de los programas navales del siglo 
anterior y por lo tanto resultaba anticuado, aunque 
posteriormente se le hicieron algunas mejoras. Un 
dato interesante es que las piezas de 150 mm, las de 
mayor calibre de su artillería, eran cañones del tipo 
«González Rueda», ingeniero español que los había 
fabricado con nuevas patentes. En este mismo año, 
en Europa y Estados Unidos se había asistido a un 
extraordinario desarrollo en la construcción e inge- 
niería navales, sobre todo con la aparición del acora- 
zado británico HMS Dreadnought, el primero propul- 
sado por un motor de turbina y con armamento 
monocalibre. Todas las marinas europeas se pusie- 
ron a construir acorazados de este tipo, mientras la 
española quedaba, una vez más, rezagada. 

En 1907, accedió al poder el conservador Maura y el 
capitán de navío José Ferrándiz fue nombrado minis- 
tro de Marina. Al fin, pudo aprobarse una ley de 
reforma naval que se llevaría a cabo en los siguientes 
ocho años, con un presupuesto general de 200 millo- 
nes de pesetas. Tras una entusiasta defensa de Maura 
en la cámara, el proyecto fue aprobado el 7 de enero 
de 1908 casi por unanimidad, ya que la oposición 
votó a favor de la propuesta gubernamental. Ade- 
más de la reorganización interna de los mandos de 
la Armada, el ministro emprendió una clara política 
de construcción naval. Fruto de ella fue la puesta en 
grada, en 1909 y 1910, en el arsenal de El Ferrol (La 
Coruña), de los acorazados España, Alfonso XI y 
Jaime [, construidos por la Sociedad Española de 
Construcciones Navales (SECN). 

Los nuevos acorazados correspondían al tipo «dread- 
nought», aunque de menores dimensiones y despla- 
zamiento. Sus características eran las siguientes: 
desplazamiento 15 700 toneladas, eslora 140 metros, 
manga 24 metros y calado 7,7 metros. Su planta 
motriz estaba constituida por turbinas Parsons de 
11500 hp en tiro normal y 20 000 hp en tiro forzado, 
alimentadas por 12 calderas Yarrow, que le permi- 
tían alcanzar una velocidad máxima de 19,5 nudos. 
La dotación de estos buques era de 859 hombres y 
su armamento consistía en ocho cañones Vickers de 
305 mm, veinte de 101 mm, dos de 47 mm, dos de 





desembarco de 70 mm y varias ametralladoras 
Maxim. Sus torres podían accionarse hidráulica o 
manualmente y disponían de teléfonos y telémetros. 
En junio de 1914, el España realizó sus primeras 
pruebas de artillería, mediante las cuales se demos- 
tró que los acorazados podían disparar todas las 
piezas de grueso calibre por una sola banda en 
combate a derrotas paralelas y seis de ellas en comba- 
te de caza o retirada (estas normas se habían adopta- 
do después de comprobar las extraordinarias cualida- 
des artilleras de los acorazados británicos de la clase 
«Invincible», y del alemán Von der Tann). 

También fueron construidos tres destructores (de- 
nominados destroyers en la época): Bustamante, Vi- 
llaamil y Cadarso. Sus características eran: desplaza- 
miento 370 toneladas, eslora de 67,5 metros, manga 
de 6,75 y calado de 2,10 metros. Su planta motriz 
estaba constituida por turbinas Parsons de 6250 hp 
que les permitía alcanzar una velocidad máxima de 
20 nudos y una autonomía de 950 millas. Sus dotacio- 
nes se componían de setenta hombres e iban arma- 
dos con cinco cañones Vickers de 57 mm y cuatro 
tubos lanzatorpedos. Fueron construidos en Carta- 








El acorazado Alfonso XII 
instantes después de su 
botadura en el arsenal de El 
Ferrol, en 1913; fotografía 

de la llustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


El acorazado España, botado 
en 1912, constituía clase con 
sus gemelos Alfonso XVI y 
Jaime 1. En realidad, 

estas unidades eran una 
adaptación de los cruceros de 
batalla británicos tipo 
«Invincible»; grabado de 

la lHustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 





Embarque de tropas en 
Valencia con destino a Melilla, 
en el vapor Sister, fotografía de 
la lustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 
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gena por la SECN y entregados a la Armada entre 
1914 y 1916. 

Entre 1912 y 1914 fueron puestos en servicio los 
cañoneros Lauria, Laya, Recalde y Bonifaz, que 
desplazaban 800 toneladas, con eslora de 65,4 me- 
tros, manga de 9,1 metros y calado de 2,9 metros. 
Sus máquinas eran dos turbinas Parsons de 1 220 hp 
que proporcionaban una velocidad de 13 nudos y 
una autonomía de 3 000 millas. Su armamento esta- 
ba compuesto por 4 cañones Vickers de 76 mm y dos 
ametralladoras; la dotación era de 130 hombres. 
Por último y dentro también del Plan Ferrándiz, se 
construyeron en Cartagena veintidós torpederos, 
con un desplazamiento de 180 toneladas, eslora de 
50 metros, manga de sólo 5 metros y calado de 1,47 
metros. Su dotación era de treinta hombres y esta- 
ban propulsados por turbinas Parsons de 650 hp a 
tiro normal y 3750 a tiro forzado, con lo que alcanza- 
ban una velocidad de 18 nudos y una autonomía de 
1000 millas. Su armamento consistía en tres caño- 
nes Vickers de 47 mm y tres tubos lanzatorpedos, 
uno sencillo y otro doble. Fueron numerados del 1 
al 22 y tuvieron una larga vida operativa, hasta 
principios de la década de los cuarenta. 

El programa de construcciones se cerró con las 
botaduras de tres buques de vigilancia costera, el 
Dorado, el Delfín y el Gaviota, de 160 toneladas 
y armados con un cañón Nordenfelt de 42 mm. 
Algunos autores opinan que el programa de Ferrán- 
diz fue realizado de forma un tanto precipitada, sin 
que se hubieran efectuado los estudios y requisitos 
previos suficientes. En los programas navales de la 
época, como los de Fisher o Tirpitz, se incluía 
siempre una amplia introducción plagada de consi- 
deraciones geopolíticas y estratégicas para argumen- 
tar sólidamente las reformas y, sobre todo, porque la 
situación de la «Paz Armada» iba a desembocar, y 
esto ya nadie lo dudaba, en una conflagración mun- 
dial. La posición geoestratégica de España hubiera 
precisado un amplio expediente de informes, análi- 
sis y estudios, máxime cuando se preveía una guerra 
de gran envergadura con Marruecos. En el proyecto 
aprobado por las Cortes españolas sólo se apunta- 
ban unos breves comentarios sobre el arte de la 





guerra y poco más. Sin embargo, las luchas conti- 
nuas entre los partidos dinásticos de la monarquía 
de Alfonso XIII, en lo que ya se configuraba como 
una clara descomposición del sistema de la Restau- 
ración, ideado y puesto en práctica por Cánovas, no 
daban opción a los planteamientos exteriores. Los 
problemas internos de la nación eran sumamente 
graves y los políticos españoles siguieron adoptando 
la postura de aislacionismo que les caracterizaba 
desde hacía un siglo. Aparte de la producción en 
masa de torpederos, cuando ya este tipo de buques 
había quedado anticuado y casi había desaparecido 
de las marinas de guerra modernas, en los planes de 
la Armada no se contemplaba la construcción de 
submarinos, a pesar de que España habia sido pione- 
ra en su concepción y diseño. 

Las consecuencias de la Semana Trágica y las derro- 
tas iniciales en Marruecos, hicieron caer al contesta- 
do Maura. Su sucesor, el liberal Canalejas, advirtió 
desde un primer momento que el Plan Ferrándiz 
debia seguir adelante y a este respecto se acordaron 
los presupuestos necesarios. 

A consecuencia de las acciones navales de 1912 en 
Marruecos, Canalejas y Romanones idearon un 
nuevo Plan naval a desarrollar en ocho años, que 
incluía la construcción de tres acorazados de 20 800 
toneladas, tres destructores, seis submarinos, cuatro 
cañoneros y nueve torpederos. Todos estos buques 
reemplazarían a las unidades que pronto iban a ser 
dadas de baja (en aquel momento, más del 75% de la 
flota española resultaba anticuada). El presupuesto 
total del nuevo proyecto era de 320 millones de 
pesetas, de los que al menos 43 millones se destina- 
rían a liquidar las deudas del Plan Ferrándiz. El 
hecho de que el nuevo proyecto comprendiera la 
construcción de acorazados de 20 0060 toneladas, del 
tipo «dreadnought», resultaba totalmente inusitado, 
pues suponía colocarse a la cabeza de la ingeniería 
naval europea, ya que el desplazamiento de los 
mismos era superior al de todos los acorazados de 
este tipo construidos hasta la fecha. Sin embargo, 
Canalejas ignoraba que la SECN no contaba en su 
plantilla con ingenieros lo suficientemente capacita- 
dos para realizar esta magna obra. Además, el asesl- 
nato de Canalejas en noviembre de 1912 acabó por 
desbaratar el nuevo proyecto. Le sucedió como jefe 
del gobierno Dato, quien optó por seguir el ya 
iniciado Plan Ferrándiz y se acordaron los presu- 
puestos para terminar la construcción de los buques. 
A medida que las naves del Plan Ferrándiz iban 
siendo entregadas, se daban de baja los buques más 
obsoletos; uno de ellos, el Numancia, seria conser- 
vado como buque-escuela para huérfanos de subofi- 
ciales. 

En junio de 1913, el ministro de Marina, Amalio 
Gimeno, presentó a las Cortes un nuevo proyecto 
de reforma naval. En él se precisaba la construcción 
de tres acorazados de 21 000 toneladas, dos cruceros 
exploradores (scout) de 3 000 toneladas, seis destruc- 
tores (destroyers) y ocho submarinos, con un presu- 
puesto total de 245 millones de pesetas. También se 
incluían mejoras en las instalaciones de El Ferrol, 
Cartagena y Cádiz, pero la pronta caída del gobierno 
arrinconó el proyecto de Gimeno. 

A comienzos de 1914, el ministro de Marina del 
gobierno Dato, vicealmirante Augusto Miranda, con- 
cibió un nuevo plan de reestructuración de las fuer- 
zas navales. Presentado a las Cortes en abril del 
mismo año, el proyecto pretendía, ante todo, llevar a 
término el Plan Ferrándiz, puesto que sino se seguía 
sustituyendo los buques anticuados de la flota, de 


nada servirían los nuevos. Este proyecto, conocido 
como Primer Plan Miranda, exigía la construcción 
de un acorazado, un crucero, un cazatorpedero, tres 
submarinos y otras unidades menores, y terminar el 
alitamiento del último de los acorazados del tipo 
«España», el Jaime [, que todavía permanecía en El 
Ferrol. El presupuesto total ascendía a 158 millones 
de pesetas, con un plazo de realización de nueve 
años, divididos en tres fases trienales para su adecua- 
da financiación. 

Pero, el 30 de junio de ese mismo año, Miranda 
presentó un nuevo plan reduciendo el anterior a la 
mínima expresión, es decir, a la construcción de un 
único crucero, de unas 6 000 toneladas. Como expli- 
cación se adujeron razones económicas y así de los 
158 millones iniciales, la asignación se redujo a tan 
sólo 15 millones. De este Segundo Plan Miranda 
saldría el crucero rápido Reina Victoria Eugenia, de 
5590 toneladas de desplazamiento, eslora de 140,8 
metros, manga de 15,2 metros y calado de 5,6 me- 
tros. El buque no fue entregado a la Armada hasta 
1923, aunque su quilla fue colocada en marzo de 
1915. Su dotación era de 450 hombres y estaba 
propulsado por dos turbinas Parsons, alimentadas 
por 12 calderas Yarrow (seis de ellas de carbón y 
otras seis que utilizaban nafta como combustible) 
con 26000 hp. Su velocidad máxima era de 26 
nudos, con una autonomía de 4000 millas a 18 
nudos. Su armamento consistía en nueve piezas de 
150 mm Vickers, de construcción española, cuatro de 
47 mm, una pieza de campaña de 76 mm, cuatro 
ametralladoras y cuatro tubos lanzatorpedos. Este 
buque, que tuvo una vida operativa muy prolonga- 
da, sería llamado República en 1931 con el adveni- 
miento de ésta y Navarra en 1937, tras su moderniza- 
ción por la Marina nacionalista durante la guerra 
civil. Esta unidad era en realidad un crucero rápido, 
es decir un buque de gran velocidad y gran radio de 
acción, pero sin una potencia de fuego suficiente 
como para enfrentarse a los verdaderos cruceros que 
por entonces se fabricaban en Europa, los cuales 
desplazaban 15000 toneladas y disponían de gran 
capacidad ofensiva (como los británicos de la clase 
«Invincible» y los alemanes «Derfflinger»). 
Mientras, en Europa había estallado la primera gue- 
rra mundial y España se declaró desde el primer 
momento neutral, aunque inmediatamente se crea- 
ron corrientes de opinión favorables a uno u otro 
bando. Miranda ordenó que las unidades navales se 
replegaran para proteger las costas y así el crucero 
Cataluña y el cazatorpedero Terror dejaron Ceuta 
para estacionarse en Las Palmas y Tenerife. Asimis- 
mo, cuatro torpederos y el acorazado Pelayo se apos- 
taron en Mallorca, el crucero Río de la Plata en las 
costas gallegas, mientras el crucero Carlos V, que se 
hallaba cumpliendo una misión en el Caribe, regre- 
só a Cádiz. El recién entregado Jaime 1 se dirigió a 
Ceuta, puesto que realmente la región del estrecho 
de Gibraltar era la que corría mayor peligro. 

En resumen, la política naval española en los prime- 
ros años del siglo xx es una constante sucesión de 
proyectos de reformas navales que intentaron los 
ministros de los distintos gobiernos, pero que, o 
bien por razones económicas o bien por razones 
meramente políticas, nunca llegaron a cristalizar. 
Afortunadamente, el Plan Ferrándiz sí pudo llevarse 
a cabo, aunque faltó una continuación clara del 
mismo, ya que el programa parcial de Miranda no 
palió en absoluto la penuria de la Armada. La guerra 
mundial trastocaría de nuevo los planes de reforma 
de la Marina española. 


El inicio de la campaña de Marruecos 


A principios de octubre de 1906, se celebró en 
Algeciras una conferencia internacional para dirimir 
el control del reino de Marruecos. Los países reuni- 
dos acordaron la división del país en dos protectora- 
dos, uno bajo administración española y otro france- 
sa, una resolución que fue del agrado de Gran 
Bretaña, la cual no deseaba un pleno entendimiento 
franco-español en la zona. Sin embargo, los marro- 
quíes, y sobre todo las cábilas norteñas, no acepta- 
ron esta «protección» ni la división de su antiguo 
imperio, y acabaron por rebelarse. A mediados de 
octubre, la Armada española se apostó en aguas de 
la bahía de Algeciras y durante dos décadas operó 
desde ella en sus acciones contra Marruecos. 








A la izquierda: tropas de 
Infantena desembarcando 

del crucero Princesa de Asturias 
para efectuar el relevo en 

el destacamento del cabo Tres 
Forcas, en la provincia 

de Nador; fotografía de la 
lustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


Abajo: marineros y soldados 
conduciendo una lancha 
cañonera a la Mar Chica, 
albufera en la costa nordeste 
de Marruecos. En 1910 los 
españoles abrieron una 
bocana en la zona norte, para 


facilitar el acceso de las 


unidades navales; fotografía de 
la MHustración Española 

y Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 


El cañonero General Concha, 
embarrancado a causa de la 
niebla, es atacado por 

los rifeños; grabado de la 
Ilustración Española y 
Americana (Biblioteca de 
Catalunya, Barcelona). 
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En julio de 1909, una serie de escaramuzas fronteri- 
zas con los rebeldes rifeños motivó que el gobierno 
ordenara la movilización de los reservistas. A raíz de 
estos combates, el general Marina mandó que los 
cañoneros Doña María de Molina y Martín Alonso 
Pinzón bombardearan la desembocadura del río Kert 
y los alrededores del cabo Negro. Asimismo las 
dotaciones del guardacosta acorazado Numancia, 
del crucero Extremadura y del transporte Almirante 
Lobo, reforzaron la guarnición de Melilla, sitiada por 
los rifeños. El 26 de julio, estalló una huelga general 
en Barcelona, como respuesta a la movilización de 
los reservistas, que al día siguiente desembocó en 
una clara insurrección popular: selevantaron barrica- 
das y se incendiaron iglesias y conventos. Las tropas 
que debían ser embarcadas hubieron de sofocar la 
rebelión, que duró hasta el 31 de julio y en la que 
perdieron la vida más de cien personas. Entretanto, 
el 28 de julio se produjo un acontecimiento doloro- 
so: el desastre del barranco del Lobo, en el que una 
brigada al mando del general Pintos cayó en una em- 
boscada y sufrió numerosas bajas. Las noticias de 
la matanza causaron un gran impacto en la Penínsu- 
la y el ambiente antibelicista se fue apaciguando para 
dar lugar a encendidos sentimientos de revancha. 
Así, en septiembre se inició una serie de operacio- 
nes para reconquistar las plazas perdidas y al final de 
ese mismo mes las tropas españolas entraban en 
Nador y Zeluán, y destruían el campamento rebelde 
del monte Gurugú. Paralelamente a estas acciones, 
se creó la Agrupación de Fuerzas Navales de Opera- 
ciones en el Norte de Africa, compuesta por los 
cruceros Carlos V, Princesa de Asturias y Extremadu- 
ra, el destructor Osado, los cañoneros Marqués de la 
Victoria, Alvaro de Bazán y Doña María de Molina, 
además de otros buques auxiliares, como los vapo- 
res de transporte Cataluña y San Francisco, cedidos 
por la compañía Transmediterránea. 

El 10 de noviembre de 1910, se firmó un tratado 
hispano-marroquí, por el que se ponía fin, momentá- 
neamente, a las hostilidades, en las que el crucero 
Extremadura se había distinguido en el curso de 
diversas acciones. No obstante, en 1911, una serie de 
nuevas escaramuzas provocó la intervención de Fran- 
cia, que pidió apoyo a España. Canalejas, el nuevo 
jefe de gobierno, se vio obligado a enviar el transpor- 
te Almirante Lobo y el crucero Cataluña a Larache y 
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Alcazarquivir, que fueron ocupadas por las tropas 
españolas. Durante 1912, la flota también hubo de 
intervenir en las islas Chafarinas, en la península de 
Tres Forcas y en Alhucemas, tanto en operaciones 
de limpieza como en misiones anticontrabandistas. 
El año anterior, el cañonero Nueva España había 
apresado más de cuarenta embarcaciones contraban- 
distas que transportaban especialmente armas para 
los rebeldes. 

En agosto de 1912, el Carlos V realizó un fuerte 
bombardeo en la zona del río Kert y los cañoneros 
Laya y Recalde, recientemente entregados a la Arma- 
da, hicieron lo mismo en la zona costera de Beni 
Urriagel. El hecho de que el Carlos V utilizara las 
piezas de grueso calibre «sobre unos pocos reductos 
de moros», fue muy criticado por la prensa española, 
que vio en la acción un gasto inútil de proyectiles. En 
estas acciones se puso de relieve un problema: los 
nuevos cañoneros del tipo «Recalde» acusaron una 
falta de estabilidad, por lo que hubieron de ser 
lastrados de nuevo. Este contratiempo se debía 
fundamentalmente a la falta de buenos ingenieros, 
que el gobierno creyó paliaría con la integración de 
los arquitectos de obras públicas en el Cuerpo de 
Ingenieros de la Armada. 

Durante 1913, la Armada realizó misiones de patru- 
lla, controlando el contrabando y apoyando al ejérci- 
to en sus misiones de limpieza, mediante el bombar- 
deo de los reductos rebeldes. El transporte de tropas 
Almirante Lobo realizó una encomiable labor en las 
Operaciones de desembarco en Arcila, en el marco 
de la denominada operación «Cuesta Colorada», en 
la que también participó el crucero Carlos V, que 
bombardeó las cábilas de Omara. En una de estas 
operaciones, el cañonero General Concha embarran- 
có en la bahía de Alhucemas y los rebeldes rifeños 
asaltaron el buque; la tripulación hubo de sostener 
un feroz combate cuerpo a cuerpo que duró catorce 
horas y en el que murieron el comandante del 
buque, capitán de corbeta Emilio Castaño, y varios 
marineros. Posteriormente, los supervivientes fue- 
ron rescatados y los cañoneros Recalde y Lauria, y el 
crucero Reina Regente hundieron los restos del 
buque. 

Con estas acciones terrestres y navales se cerró un 
primer período de la guerra de Marruecos que se 
prolongaría hasta 1926. 





El Collingwood, de la clase 
«St. Vincent», fue una de las 
unidades que apareció 
inmediatamente después 

del primer monocalibre 
británico. En la ilustración 
aparece fotografiado durante la 
primera guerra mundial, cuando 
ya se habian modificado 
algunos de sus componentes 
originales. 





LA CARRERA HACIA 





EL ACORAZADO 
MONOCALIBRE 


La evolución de los monocalibre 
británicos 

La Royal Navy trató de explotar la notable ventaja 
que representaba el Dreadnought construyendo toda 
una serie de buques de batalla que, teóricamente, 
podrian ser divididos en cinco grupos muy distintos, 
construidos todos ellos entre 1906 y 1914. Estos 
grupos pueden identificarse así: 


l grupo - armamento de 305 mm (1906-1909); 

II grupo - armamento de 343 mm (1909-1912); 

III grupo - armamento de 381 mm y velocidad de 
25 nudos (1912-1913); 

IV grupo - armamento de 381 mm y velocidad de 
22 nudos (1913-1914); 

V grupo - unidades construidas por encargo de ma- 
rinas extranjeras y requisadas al estallar la Gran 
Guerra. 


Al Dreadnought siguieron de inmediato las 3 unida- 
des de la clase «Bellerophon» (Bellerophon, Superb y 
Temeraire), a las que sucedieron las 3 de la clase 


«St. Vincent» (Collingwood, St. Vincent y Vanguard), 


todas ellas completadas entre 1906 y 1910. En la lí- 
nea conceptual y la configuración externa, a excep- 
ción de que los palos trípodes se dispusieron más 
juntos, estos buques no se diferenciaban mucho de 
las unidades anteriores. Sin embargo, había sido 
aumentado el desplazamiento para proporcionar 
mejores condiciones de alojamiento, y así, los «Belle- 
rophon» alcanzaron las 22100 toneladas a plena 
carga y los «St. Vincent» las 23000. También fue 
incrementado el armamento secundario, que llegó a 


16 piezas de 102/50 mm en los acorazados de prime- 
ra clase y a 20 en los de segunda. Los buques de la 
clase «Bellerophon» también fueron los primeros 
acorazados a los que se dotó de una protección 
subacuática, compuesta por bulges, mientras que en 
los «St. Vincent» se embarcaron por primera vez los 
nuevos cañones de 305/50 mm. En todas estas 
unidades, la disposición de las bocas de fuego princi- 
pales era idéntica, con una buena utilización de las 


- piezas en los sectores extremos gracias a la simple 


disposición de dos reductos centrales en la obra 
muerta sin recurrir a la elevación de las mismas. De 
esta forma, seis cañones podían disparar en caza O 
retirada, mientras que en el tiro de andanada sólo 
quedaba inutilizado un reducto. 

Con el Neptune de 1909-1911 y sus gemelos siguien- 
tes, Colossus y Hercules, concluyó el período de los 
buques de batalla británicos armados con cañones 
de 305 mm. A pesar de que el armamento principal 
de estas unidades era idéntico al de las anteriores, 
la disposición del mismo variaba ligeramente, ya 
que el segundo reducto de popa estaba elevado y los 
dos reductos del combés del buque se hallaban 
emplazados diagonalmente y de forma tal que las 
diez piezas podían disparar al unísono en andanada 
y ocho en retirada. La velocidad máxima se mantuvo 
al nivel de los 21 nudos. 

Concluida esta fase, Gran Bretaña se vio obligada a 
mejorar las características de este primer grupo dé 
buques de batalla, ya que también las otras marinas 
intentaban adaptarse a la nueva época de los acoraza- 
dos monocalibre. Era pues lógico que la Royal Navy, 
que ya había botado una serie de 10 «dreadnoughts», 
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En el centro de las paginas, 
arriba: vista parcial del 

HMS Neptune, uno de los 
ultimos acorazados británicos 
artillados con cañones de 

305 mm. Obsérvese la 
interesante solución adoptada 
en el combes para permitir la 
orientación de las dos tormes a 
babor y estribor. 


En el centro de las paginas, 
abajo: el acorazado alemán 
Kaiser, con su tripulación en 
babor y estribor de guardia, 
durante una revista naval ante 
el emperador Guillermo IT, 


Abajo: el SMS Kónig. 

Los acorazados de esta clase 
sieníficaron un 
perfeccionamiento de los 
«Kaiser», y, por la robustez 

de su construcción y la calidad 
de su artillería, se contaron 
sin duda entre los mejores 
buques de batalla de su 

época. 


Arriba: el Ajax, de la 


clase «King George V». Después 


de los «Orion», las unidades de 


esta clase, artilladas con piezas 


de 343 mm, se contaron 

entre los mejores acorazados 
monocalibre de la seeunda 
generación. 
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quisiera mantener a toda costa su superioridad. Así, 
en 1909, se inició la construcción de un nuevo tipo 
de acorazado que superase, en cuanto a potencia de 
fuego, a todos los buques construidos hasta enton- 
ces. Surgió de esta forma aquella unidad naval que 
fue denominada «super-dreadnought» y que podía 
definirse como un «dreadnought» con armamento 
monocalibre superior a los 305 mm. Esta particulari- 
dad y el consiguiente desarrollo de la protección, 
condicionaron desde un principio que los desplaza- 
mientos resultaran mucho más considerables. 

El primer «super-dreadnought» británico fue el Orion, 
botado en 1910, al que siguieron sus gemelos Con- 
queror, Monach y Thunderer, todos ellos completa- 
dos en 1912. Tenían un desplazamiento de 22 500 to- 
neladas, superior, por tanto, en casi 2000 tonela- 
das al de las unidades anteriores de la clase «Neptu- 
ne». Por primera vez, el armamento principal con- 
sistía en 10 piezas de 343/45 mm dispuestas en 5 to- 
rres dobles en crujía: 4 extremas, de ellas 2 elevadas, 
y una en el combés, donde la protección alcanza- 
ba —lo cual también constituía una novedad— un 
grosor máximo de 305 mm, aunque su extensión, 
122 metros, indicaba claramente que la flotabilidad 
básica del buque se confiaba a esta parte. Estos 
mismos conceptos fueron los que inspiraron la clase 
siguiente «King George V», compuesta por 4 unida- 


des (King George V, Ajax, Audacious y Centurion), 
botadas en 1911 y entradas en servicio en 1912-1913, 
aunque en ellas se mejoró la disposición de las 
piezas secundarias, 16 cañones de 102/50 mm, todos 
ellos montados en emplazamientos protegidos. Al 
principio, las cualidades marineras del Orion no 
resultaron muy brillantes (balances que llegaban a 
los 219), por lo que este buque y las demás unidades 
de su clase fueron dotados de bulges bastante más 
anchos que los previstos originariamente. Con esta 
modificación, los «Orion» se convirtieron en buques 








de buenas prestaciones en el mar. Los de la clase 
«King George V» no fueron inferiores, pero, debido 
a sus bajas bordas, durante la navegación embarca- 
ban agua con bastante facilidad. Entre estas unida- 
des cabe destacar el Centurion: transformado en 
buque blanco en el período comprendido entre las 
dos guerras mundiales, en la última fue camuflado, 
según los esquemas de construcción del nuevo bu- 
que de batalla Anson, y utilizado en el océano Indico 
y en el Mediterráneo para desconcertar al enemigo 
acerca de la verdadera composición de las fuerzas 






























navales británicas que operaban en esos sectores. 
Después, en junio de 1944, fue hundido a propósi- 
to en las playas de Normandía, junto con otras uni- 
dades, en ocasión de los desembarcos aliados du- 
rante la operación «Overlord», al objeto de formar 
una barrera rompeolas de protección para los me- 
dios anfibios que se dirigían hacia las cabezas de 
playa. 

Los ulteriores acorazados de la clase «Iron Duke» 
(Iron Duke, Marlborough, Benbow y Emperor of In- 
dia), todos ellos de 1912-1914, siguieron la misma 





orientación que los «Orion» en cuanto se refiere al 
armamento principal: 10 cañones de 343/45, pero en 
el secundario se produjo un notable aumento cualita- 
tivo con el embarque de 12 piezas de 152/45 mm 
que, concentradas en la zona de proa, presentaban 
una disposición similar a la de las unidades de la 
clase «King George V». Sin embargo, el aumento de 
calibre fue objeto de algunas opiniones desfavora- 
bles, como la de quienes afirmaban que el mayor 
peso del proyectil (45 kg) imposibilitaba su transpor- 
te manual y, en consecuencia, perjudicaba la celeri- 
dad en el tiro, que con los cañones de 102 mm 
alcanzaba una cadencia media de 9 o 10 disparos por 
minuto. Los «Iron Duke», que desplazaban 28 000 to- 
neladas a carga normal y llegaban a las 30400 a 
plena carga, fueron los últimos buques de batalla 
británicos con planta motriz alimentada por carbón; 
la potencia que desarrollaban sus máquinas era de 
29000 hp, lo que determinaba velocidades apenas 
superiores a los 20 nudos, bastante modestas en 
relación con las que se alcanzaban en su época. El 
sistema protector se diferenciaba muy poco del 
adoptado por las unidades de las clases anteriores, 
con un espesor máximo de 305 mm en la cintura. 

Los siguientes «Queen Elizabeth» (Barham, Ma- 
laya, Queen Elizabeth, Valiant y Warspite), primeros 
acorazados que montaban piezas de 381 mm, se 


revelaron como un auténtico «capitulo único» en el 
campo de las construcciones navales, y constituye- 
ron un excelente hallazgo entre el acorazado y el 
crucero de batalla. Sin duda, ningún tipo de «dread- 
nought» había dado unos resultados tan satistacto- 
rios, lo que propició que los «Queen Elizabeth», 
aunque con las adecuadas remodernizaciones, fue- 
ran durante casi treinta años unas de las unidades 
más eficaces de la Royal Navy. 

Las innovaciones que los proyectistas británicos 
introdujeron en estas unidades, los primeros buques 


Abajo: el Bembow. La 

linea elegante y el imponente 
conjunto de los «Iron Duke» 
constituyó un rasgo característico 
en la arquitectura naval 

de la época (Imperial War 
Museum, Londres). 


Arriba: el Malaya, perteneciente 
a la clase «Queen Elizabeth». 
Las unidades de esta clase han 
pasado a la historia 

naval como ejemplo de 
acorazados bien construidos. 


El Baden, junto con su 

gemelo Bayern, fue el último 
acorazado de la Kaiserliche 
Marine, Estos buques 

fueron también las únicas 
unidades de la Marina alemana 
en las que se montaron 

piezas de 381 mm. Obsérvese, a 
la derecha de la foto, el 
periscopio y la estela de un 
submarino que navega en 
inmersión (Imperial War 
Museum, Londres). 


En el centro de las pásinas: la 
división compuesta por las 
unidades italianas Cesare, 
Cavour y Leonardo da Vinci 
en aguas de Tarento. 


del mundo que dispusieron de un armamento princi- 
pal basado en 8 cañones de 381 mm, fueron bastante 
numerosas y audaces. Las calderas estaban alimenta- 
das exclusivamente por nafta, con lo que se lograban 
velocidades de 25 nudos, que podían mantenerse 
durante largos períodos. 

Después de los «Queen Elizabeth», de 1912-1916, 
vinieron los 5 acorazados casi contemporáneos 
(1913-1917) de la clase «Revenge» (Ramillies, Resolu- 
tion, Revenge, Royal Oak y Royal Sovereign) que, al 
contrario de los anteriores, representaron un replan- 
teamiento de los criterios que habían conformado la 
proyección de los «Queen Elizabeth», debido al 
temor de que, en tiempo de guerra, pudieran surgir 
graves problemas en el suministro de nafta, peligro 
que, en cambio, no existía para el carbón, que en 
Gran Bretaña alcanzaba una gran producción. Se 
volvió, pues, a la combustión mixta de nafta y 
carbón, con el consiguiente descenso en los valores 
de la velocidad, que pasó a 21-22 nudos. De todos 
modos, los «Revenge» pudieron disponer de una 
protección más completa que la de los «Queen 
Elizabeth», aunque la baja velocidad de origen impi- 
dió luego eficaces remodernizaciones. No obstante, 
también estos acorazados, empleados en el período 
de entreguerras, participaron luego en la segunda 
guerra mundial, aunque desempeñaron funciones 
de segunda línea con respecto a los más prestigiosos 
«Queen Elizabeth». 

Prácticamente, la evolución del acorazado monocali- 
bre británico alcanzó su mejor expresión en 
1912-1916 con los 5 navíos de batalla de la clase 
«Queen Elizabeth», hasta el punto de que pocas 
unidades similares pudieron considerarse a su mis- 
mo nivel. 


La réplica alemana 


La serie de los acorazados monocalibre alemanes se 
inició con los buques de batalla de la clase «Nassau» 
y el año siguiente se dio luz verde a la construcción 
de una nueva serie de buques de línea con igual 





disposición de armamento: las 4 unidades de la clase 
«Helgoland» (Helgoland, Ostfriesland, Thiúringen y 
Oldenburg). Se eligieron sin embargo cañones de 
305 mm, que aparecían así por primera vez a bordo 
de buques alemanes. Las 5 unidades siguientes de la 
clase «Kaiser» (Kaiser, Friedrich der Grosse, Kaiserin, 
Kónig Albert y Prinzregent Luitpold) representaron 
en cambio un notable avance cualitativo, aunque el 
número de piezas de 305 mm se redujera a 10, 
precisamente en un período en que la tendencia 
general se encaminaba hacia una ampliación de la 











potencia ofensiva. La disposición de las piezas de 
eran calibre significó un auténtico progreso, con 3 
torres dobles emplazadas en crujía, una de las cua- 
les, a popa, en posición elevada, y 2 en diagonal 
sobre los flancos. De ello resultó una mayor concen- 
tración de fuego respecto a los «Helgoland»: 


clase «Helgoland» clase «Kaiser» 


tiro de andanada 8-305 10-305 
tiro en caza 6-305 6-305 
tiro en retirada 6-305 8-305 





Se prestó particular atención a la protección, que 
experimentó un incremento notable, tanto por el 
aumento de desplazamiento de los «Kaiser» con 
respecto a los «Helgoland» (24 400 toneladas en vez 
de 22 800), como porque la eliminación de una pieza 
de 305 mm permitió una notable economía de peso 
que fue en beneficio directo de la capacidad de 
resistencia a los impactos. En la línea de flotación la 
coraza alcanzaba los 350 mm, que se reducía a 180 y 
120 mm en las zonas extremas; el reducto central 
estaba protegido por una coraza de 180 mm; las 


A la izquierda: botadura 

del Francesco Caracciolo, el 12 
de mayo de 1920. Si hubieran 
sido completadas y puestas en 
servicio, las unidades de esta 
clase habrian otoreado a 

la Marina italiana una paridad 
cualitativa con las flotas 

de batalla más poderosas. 


Abajo: el acorazado Andrea 
Doria durante su alistamiento 
en el arsenal de La Spezia. Las 
unidades de este tipo fueron los 
ultimos monocalibre de 

la Regia Marina en aquella 
época, 





barbetas de los cañones de 305 mm tenían un 
blindaje de 300 mm, mientras que la casamata de los 
cañones de 150 mm quedaba protegida por una 
coraza de 170 mm. La cintura acorazada no presenta- 
ba ninguna solución de continuidad en la parte 
central, llegando a los extremos hasta por debajo de 
los pasamanos de la cubierta cortada, a popa, y bajo 
los del puente de batería, a proa. También en la 


A la derecha: el acorazado 
austriaco Tegetthoff, de la clase 
«Viribus Unitiso. Estas 
unidades estuvieron consideradas 
entre los mejores monocalibre 
de tipo intermedio que prestaron 
servicio durante la Gran 
Guerra, aunque habian sido 
proyectadas para operar 

en espacios limitados, como el 
Adriático y el Mediterráneo 
centro-oriental. 


Abajo: los acorazados españoles 
España y Jaime 1. 
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planta motriz se realizó una considerable mejora, ya 
que las unidades de la clase «Kaiser» fueron los pri- 
meros acorazados monocalibre alemanes que em- 
barcaron turbinas de acoplamiento directo, alimen- 
tadas por 16 calderas de combustión mixta, que de- 
sarrollaban una potencia de 31 000 hp y una veloci- 
dad de 21 nudos. 


La clase «Kónig» (Kónig, Grosser Kurfúrst, Markgraf 


y Kronprinz) representó un perfeccionamiento ulte- 
rior de los «Kaiser», ya que la disposición de la 
artillería principal se basaba en 5 torres dobles de 
305 mm emplazadas en crujía, con la distribución, 
tanto a proa como a popa, de 2 torres, una de ellas 
elevada. 

Á pesar de estas diferencias, toda la serie de los 
«dreadnoughts» alemanes, artillados con piezas de 
305 mm, obedecía a varios imperativos que cabe 
resumir como sigue: protección esmerada, arma- 
mento ligeramente inferior respecto a los británicos 
de la misma época, pero compensado por un mejor 
sistema de amunicionamiento y por aparatos de 
puntería más eficaces. Hay que subrayar, además, 
que todos los buques de batalla que se hallaban 
encuadrados en las fuerzas de la Hochseeflotte dis- 
ponían de tanques de balance que permitían un tiro 
más preciso, incluso cuando las condiciones de la 
mar eran adversas. 

Los últimos buques de batalla de la Marina alemana 
fueron los 4 de la clase «Baden» (Baden, Bayern, 
Sachsen y Wiirttemberg), concebidos como réplica a 


los de las clases «Queen Elizabeth» y «Revenge» 
británicas artilladas con piezas de 381 mm. Esencial- 
mente por esta razón, Alemania, temiendo que sus 
«dreadnoughts» se encontraran en condiciones de 
inferioridad de armamento, adoptó también la artille- 
ría de 381 mm, renunciando a las óptimas piezas de 
305/50 mm que se habían revelado como pertene- 
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cientes a un nivel casi de paridad con respecto a los 
cañones británicos de 343/45 mm. 

De las unidades de la clase «Baden» sólo fueron 
completadas el Baden y el Bayern, ya que el final de 
la guerra interrumpió la construcción de los otros 
dos, el Sachsen y el Wiirttemberg, cuando faltaba 
cerca de un año para completarlos. 





Las soluciones mediterráneas 


Después de la fase experimental del Dante Alighieri, 
la Marina italiana advirtió la necesidad de contar con 
un nuevo tipo de buque de batalla de mayor despla- 
zamiento y armamento superior. Nacieron asi las 
clases «Conte de Cavour» y «Duilio», que con míni- 
mas diferencias entre si, embarcaban un armamento 
principal compuesto por 13 piezas de 305/46 mm, 
distribuidas en 5 torres (3 triples y 2 dobles), dispues- 
tas, como en el Dante Alighieri, en el plano de crujía. 
Se trataba de buques que seguían la teoría de la 
unidad mediterránea, veloz y armada, aunque escasa- 
mente protegida y sin gran autonomía. 

En cambio, Austria-Hungría, con las cuatro unida- 
des de la clase «Viribus Unitis» (Prinz Eugen, Szent 
Istvan, Tegetthoff y Viribus Unitis), siguió una línea 
más homogénea, ya que aunque de menor eslora, 
estos buques contaban con una protección más 
amplia y un armamento similar al de los más recien- 
tes acorazados monocalibre italianos. En 1913, la 
Marina italiana, siguiendo con su teoría de la unidad 
mediterránea, previó la construcción de los 4 acora- 
zados veloces de la clase «Caracciolo» (Francesco 
Caracciolo, Cristoforo Colombo, Marcantonio Colon- 
na y Francesco Morosini), de los que no obstante, y 
debido a la escasez de materiales y a la necesidad de 
orientar la producción de los astilleros y unidades 
menores, no llegó a completarse ninguno, y sólo el 
Caracciolo fue botado, aunque luego su casco fue 








Sección de una torre triple de 
305 mm del bugue de batalla 
Cavour, y de sus pañoles 

de municiones y torpedos 
(foto Giancarlo Costa). 


En el centro de las paginas: el 
Duilio, en 1916, durante 

las pruebas de velocidad. Las 
soluciones italianas, que 
estaban a la altura de las 
adoptadas por otras marinas, 
resultaban sin embargo 
inferiores a las ya realizadas 
por las Marinas británica, 
alemana y estadounidense. 








Arriba: el acorazado ruso 
Imperatritsa Marta, fondeado 
en Sebastopol. 


En el centro de las paginas: el 
Provence, de la clase 
«Bretagne», segunda 
interpretación francesa en la 
categoria de los monocalibre. 
La artillería de 305 mm fue 
rapidamente abandonada 
para adoptar la de 340. 


desguazado. Otro tanto ocurrió con un proyecto 
austro-húngaro de un «Viribus Unitis» mejorado, la 
construcción de cuyas unidades hubo de suspender- 
se al estallar la Gran Guerra. 

También las demás naciones mediterráneas proyec- 
taron alinear monocalibres, pero, a excepción de 
España, con las unidades de la clase «España», 
ninguna de ellas concretó diseños. 

En 1911, Turquía encargó a los astilleros británicos 
Vickers-Armstrong la construcción de 2 acorazados 
monocalibre de 23 000 toneladas, con una artillería 
principal de 343 mm: el Reshad V y el Reshad-i- 
Hamiss. Posteriormente, Constantinopla renunció a 
la segunda unidad, aunque mantuvo el encargo de la 
primera, cuyo nombre fue cambiado por el de Resha- 
dieh. Apenas completada ésta, en agosto de 1914, 
estalló la primera guerra mundial y la unidad fue 
requisada por Gran Bretaña, que la incorporó a la 
Royal Navy con el nombre de Erin. Lo mismo 
ocurrió con un segundo acorazado que había sido 
adquirido por Turquía: el Sultan Osman lÍ, cuya 
construcción se inició por encargo de Brasil, en 
1911, con el nombre de Rio de Janeiro, y que poste- 
riormente fue comprado por los turcos a causa de 
dificultades económicas brasileñas. Se trataba de 
una unidad de 27 500 toneladas, armada con 14 ca- 
nones de 305/35, y, terminada en el verano de 
1914, que también fue confiscada e incorporada a la 
Royal Navy con el nombre de Agincourt. 

Asimismo Grecia encargó al extranjero dos buques 
de batalla monocalibre: el Salamis, de construcción 
alemana (armamento probable de 6 u 8 piezas de 
356/45 mm), que, aunque botado en 1914, quedó 
inacabado al comenzar la guerra, y el Vasilefs Kons- 
tantinos, encargado en Francia (28400 toneladas, 
10 cañones de 340/45 mm), y también anulado 
en 1914, aunque la Marina francesa hubiera pensado 
al principio en concluir su construcción e incorpo- 
rarlo a su flota con el nombre de Savoie. 


El retraso francés 


Después de que el Dreadnought fuera completado, 
todas las marinas principales advirtieron de inmedia- 
to las ventajas de estas nuevas unidades. Se termina- 
ron los acorazados policalibre que se hallaban toda- 
via en grada, pero a continuación se renunció de 
forma definitiva a este tipo de unidades, superado de 
improviso por el Dreadnought. Sin embargo, Francia 
no se amoldó inmediatamente a la nueva situación 
y, de julio de 1907 a mayo de 1908, se concentró en la 
construcción de las 6 unidades de la clase «Danton», 
todas las cuales quedarían completadas en el verano 
de 1911. 


El retraso seguido por una Marina de primer rango, 
como era la francesa, en la carrera hacia la solución 
monocalibre debía imputarse esencialmente a una 
deteriorada situación política y a los continuos incl- 
dentes que habían sufrido sus unidades, ya que el 
acorazado Jena había volado a causa de una explo- 
sión, y los cruceros Sully, Chanzy y Jean Bart, así 
como los sumergibles Farfadet y Lutin, habian 
naufragado. Finalmente, una vez resueltas las ya 
periódicas crisis de gobierno, en junio de 1909 fue 
nombrado ministro de Marina el almirante Boué de 
Lapeyrere. 

El 2 de febrero del año siguiente, el almirante De 
Lapeyrére presentó su programa de construcción al 
Consejo Superior de la Marina, en el que precisaba 
que si Francia quería seguir desempeñando un co- 
metido principal en el Mediterráneo, era indispensa- 
ble contar con 28 buques de batalla. Sin embargo, el 
Parlamento no se decidió a aprobar por completo 
este programa y únicamente concedió, en abril de 
1910, la financiación para los dos primeros «dread- 
noughts», el Courbet y el Jean Bart, y en abril del año 
siguiente se obtuvo autorización para otras dos uni- 
dades: el France y el Paris. 

Una vez orientada hacia la solución monocalibre, la 
Marina francesa comprendió que para una flota 
oceánica, unos buques armados con el calibre 
305 mm, como los «Courbet», constituían un retraso 
notable, máxime si se tenía en cuenta que las princi- 
pales marinas habían empezado a adoptar calibres 
de 343 a 356 mm. En consecuencia, los «Bretagne» 
fueron dotados con piezas de 340/45 mm. 
Contemporáneamente a la clase «Bretagne», la Mari- 
na francesa trabajaba en el proyecto de un nuevo 
tipo de buque de batalla; se trataba de las 5 unidades 





de la clase «Normandie», que, a pesar de que se les 
puso quilla en 1914-1915, nunca llegaron a ser com- 
pletadas, a excepción del Béarn (ex Vendée), que 
en 1927 se convertiría en el primer portaaviones 
francés. 

Aunque no llegaran a entrar en servicio, estos bu- 
ques presentaban características interesantes, tales 
como la distribución de la artillería principal de 
340/45 mm en 3 conjuntos cuádruples en el plano de 
crujía. A este respecto, cabe subrayar que se trataba 
de 2 grupos de 2 piezas cada uno, alojados en la 
misma torreta pero totalmente independientes, ya 
que los separaba un mamparo de 40 mm de espesor. 
Esta solución suponía una economía de peso en la 
artillería de 650 toneladas con respecto a los «Bretag- 
ne», que hubiera redundado en beneficio de la 
coraza de las torres. 

La protección, que hubiera representado 7 637 tone- 
ladas, habría estado repartida del modo siguiente: 
300 mm de coraza entre las dos torres extremas de 
grueso calibre, valor que hubiera disminuido a 120 y 
180 mm a proa y a popa; la protección vertical 
hubiera quedado repartida sobre dos cubiertas, una 
superior y otra inferior, ambas de 50 mm de grosor. 
También la planta motriz mixta ofrecía detalles 
interesantes: 2 turbinas de acoplamiento directo y 2 
máquinas alternativas de 4 cilindros, estas últimas 
para reducir los consumos a media marcha. Las 
turbinas habían de accionar las hélices internas y las 
máquinas altenativas las externas, y el vapor necesa- 
rio hubiera sido suministrado por calderas de com- 
bustión mixta. 

Otro proyecto francés, el de las 4 unidades de la clase 
«Lyon», que el inicio de las hostilidades impidió que 
se les pusiera quilla, habría representado una evolu- 
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ción del tipo «Normandie», con 16 cañones de 
340/45 mm en 4 grupos dispuestos en el plano de 
crujía. 


Los monocalibre rusos 


Después del desastroso epílogo de la guerra contra 
Japón, la Marina rusa convocó un concurso público 
para el proyecto y construcción de un tipo de buque 
de batalla monocalibre, de una velocidad no inferior 
a los 21,7 nudos y dotado de un armamento de 12 
piezas de 305 mm, dispuestas en torres triples. 
Entre los proyectos presentados, la comisión encar- 
gada de la selección centró su atención en dos 
soluciones: la de los astilleros alemanes Blohm 
Voss y la redactada por el ingeniero italiano Vittorio 
Cuniberti. Sin embargo, cuando llegó el momento 
de votar la financiación necesaria para la construc- 
ción de cuatro buques de línea para la flota del 
Báltico, el Parlamento ruso (la Duma) impuso la 
condición de que las unidades fuesen construidas en 
el país, requisito que no aceptó el astillero alemán. 
Ante la nueva situación, las autoridades rusas en- 
cargaron a los astilleros Baltiski que elaboraran 
un nuevo proyecto, en el que se reuniera lo mejor de 
los de Blohm 4 Voss y Cuniberti, y los planos de los 
«Gangub», obra de dos ilustres proyectistas rusos 
—los profesores Bubnov y Krylov—, fueron aproba- 
dos por el Consejo de la Marina. El 16 de junio de 
1909, en los astilleros de San Petersburgo se colocó 
quilla a los cascos de las 4 unidades. 

A los buques de la clase «Gangut» (Gangut, Sebasto- 
pol, Petropavlosk y Poltava), siguieron, con destino a 
la flota del mar Negro, los 4 acorazados de la clase 
«Imperatritsa Maria» (Imperatritsa Maria, Ekateri- 
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Asi se presentaba al público la 
sociedad francesa Schneider, 
hacia 1910. Las marinas más 
importantes multiplicaban 

sus esfuerzos de desarrollo, pero 
el carácter propicio del 
momento impulsaba a las 
empresas del sector naval 

a buscar clientes también en el 
extranjero, por lo que ofrecían 
buques de guerra de todos los 
tipos a los paises que carecian 
de industria naval propia. Desde 
entonces, nada ha cambiado en 
este aspecto, 


Anuncio publicitario de la firma 
industrial británica Sir 

W. G. Armstrong Whitworth « 
Co. Ltd., en 1911, La carrera de 
los armamentos navales produjo 
un gran desarrollo de la 
industria mecanica naval, que 
en aquellos años conoció 

uno de sus mejores momentos. 
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na Il, Imperator Alexandr [II e Imperator Nikolai LD), 
todos ellos botados en 1913-1915, buques de 24 000 to- 
neladas, que desarrollaban una velocidad de 21 
nudos y una potencia superior a los 26000 hp. El 
armamento principal estaba compuesto por 12 caño- 
nes de 305/52 mm, dispuestos en torres triples, y el 
espesor máximo de la coraza era de 305 mm. Aun- 
que proyectados según las líneas generales de los 
«Gangub», los «Imperatritsa Maria» tenían desplaza- 
miento y dimensiones inferiores a los precedentes, 
al objeto de que los órganos principales dispusieran 
de mayor solidez y resistencia. El espesor máximo 
de la protección también experimentó un aumento. 
En cambio, la velocidad disminuyó en 2 nudos, a 
causa de que la planta motriz de los buques de 
batalla del mar Negro desarrollaba una potencia 
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notablemente inferior y las formas del casco eran 
menos estilizadas. 

El Imperator Nikolai [, que no llegó a ser completa- 
do, debía tener dimensiones y desplazamiento 
superiores a los de las otras unidades de su clase, 
pero la protección, si bien implicaba un peso mayor 
(9417 toneladas en vez de 7036), a causa de una 
mayor longitud de casco, había de alcanzar los 
mismos espesores. En cambio, la velocidad, gracias 
a la adopción de turbinas más potentes y de un 
mayor número de calderas, se había calculado en 
22 a 23 nudos. 

Los cruceros de batalla de la clase «Borodino» mere- 
cen capítulo aparte. Concebidos para la flota del 
Báltico, se les colocó la quilla en San Petersburgo, en 
1914, Estas unidades, proyectadas por Vladimir Iva- 
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novic Yurkevic, habrían rivalizado ventajosamente 
con las construcciones similares de otras naciones. 
El desplazamiento proyectado era de 30 000 tonela- 
das, en tanto que el armamento principal, con dispo- 
sición similar a la de las unidades de batalla rusas 
de la época, habría tenido que articularse sobre 
12 cañones de 356/45 mm, emplazados en 4 torres 
triples en el plano de crujía. En el proyecto, la 
protección también era notabilísima, con 305 mm de 
valor máximo, y la velocidad debía alcanzar los 
26,5 nudos, obtenidos a partir de 4 turbinas alimen- 
tadas por 25 calderas Yarrow, 16 de ellas alimentadas 
por carbón y 9 por nafta. La deficiente organización 
industrial rusa de la época obligó a encargar al 
extranjero la planta motriz de dos unidades, el Nava- 
rin y el Ismail, adquiridas respectivamente a la Vul- 
kan alemana y a la Vickers británica. En cambio, las 
máquinas del Borondino y del Kimburn deberían ser 
de construcción nacional. El estallido de la primera 
guerra mundial anuló este proyecto, pues los alema- 
nes, desde luego, no entregaron las máquinas que 
les habían sido pedidas, en tanto que los británicos 
enviaron por vía marítima la maquinaría que habían 
fabricado; las máquinas, desembarcadas en Arján- 
guelsk, fueron trasladadas luego, a bordo de vapo- 
res, a San Petersburgo. 

La construcción de estas unidades, que tal vez pudie- 
ran definirse mejor como buques de batalla veloces, 
fue interrumpida en 1917 a causa de la escasez de 
materiales y de la creciente tensión política por la 
que en aquella época atravesaba Rusia. 


Costos y presupuestos de las marinas 


El advenimiento de los acorazados monocalibre, 
que coincidió con la entrada en servicio de toda una 
serie de nuevas categorías de buques modernos 
(cruceros, exploradores, contratorpederos, sumergi- 
bles), corrió paralelo con la evolución de la gran 
crisis internacional y la rápida expansión de los 
gastos militares, y en particular los navales. Desde 
que aparecieron las flotas de guerra propulsadas por 
vapor, se había producido un constante aumento de 
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los dispendios navales a consecuencia del incremen- 
to en el coste de las construcciones, del aumento de 
los efectivos de las fuerzas navales y de los diferen- 
tes servicios e instituciones anexos a las mismas. 
En cuanto al coste de los buques de guerra, basta 
con señalar que el Warrior costó, al ser terminado 
en 1861, poco más de 377 000 libras esterlinas, o sea 
unas 41 libras por tonelada, en tanto que los acora- 
zados monocalibre de la clase “Queen Elizabeth” de 
1915 llegaron a cerca de los 3 millones de libras 
cada uno, lo que significó casi 108 libras por to- 
nelada. 

A pesar del incremento de los costes, sobre todo en 
lo referente a los acorazados, en 1911, el tonelaje 
eficaz de esta categoría en las flotas de las grandes 
potencias, con la advertencia de que en aquella 
época por tonelaje «eficiente» de un buque se enten- 
día su desplazamiento disminuido en el 4% anual a 
partir del año de su botadura, podía calcularse así: 


Acorazados Cruceros Guardacostas Total 
de escuadra acorazados acorazados 


Estados 


Gran Bretaña 570232 367346 — 937578 
Estados Unidos 373873 132098 8350 514321 
Alemania 354885 118 184 7906 480975 
Francia 145455 135453 6704 287612 
Japón 160 132 90671 3024 253827 
Mtalia 87351 53 095 — 140 446 
Rusia 84517 43 043 — 127560 
Austria-Hungria 84792 9512 = 94 304 


El incremento cualitativo y cuantitativo de las flotas 
y de sus gastos repercutía en los respectivos presu- 
puestos de las marinas. El consiguiente a la Marina 
británica en 1906 rebasó la cifra de 33 500 000 libras, 
para pasar en 1909 a casi 36800 000. En los mismos 
años, el presupuesto de la Marina francesa pasó de 
325 millones de francos a algo más de 371, y en cuan- 
to al alemán ascendió de 252 millones de marcos a 

434. La US Navy dispuso en el presupuesto federal 
de 1906-1907, de una adjudicación de 101 666 470 dó- 
lares, de los que 33 millones se destinaban a nuevas 
construcciones, y en el ejercicio de 1909-1910, esta 


ENGINEERS. 
CUNA 


MS. “NUBIAN." 33 hmot Destrayer. 


SPECIALISTS IN WATER TUBE BOILERS AND PATENT OIL FUEL GEAR. 
TURBINE OR RECIPROCATING MACHINERY. 


STATIONARY OIL gi FOR 


SHIPS' 
UMPING and 5 


LIGHTING. WIRELESS INSTALLATIONS, 
ALVAGE, Fe 


MOTOR LAUNCHES OF ALL TYPES AND SIZES FOR PLEASURE SERVICE AND COMMERCIAL PURPOSES. 
o MOTOR LORRIES, TRACTORS, Ete. Pear 


pa Catalogues dealing with each Department sent npon A si 
el JOHN I. THORNYCROFT ¿ Co. LimirED [8% 


Caxton House, Westminster, ' . 


Works: 
BASINGSTOKE 4 SOUTHAMPTON. 


LQNDON, 





3,1. ——— 


CODES: ABC, (30 Ed.) 


Telegrama: 
*“Tharayeroft Vic. London.” 


En an y 





INSIGNIAS DE MANDO DE LA 
MARINA FRANCESA EN EL 
PERÍODO DE 1910-1914. 


Vicealmirante 


(Vice-Amiral) 


Contraalmirante 
(Contre-ÁAmiral) 


Capitán de navio cor 
mando de división 
(Capitaine de Vaisseau) 





Folleto publicitario de otro eran 
nombre de la industria 

naval británica: la firma 
Thornycroft. Los presupuestos 
para las marinas de guerra 
experimentaban una continua y 
rápida expansión, de la que se 
beneficiaban en gran parte los 
astilleros, 
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cifra ascendió a 135662 388 dólares, de los que casi 
39 millones, casi el 29%, iban destinados a la cons- 
trucción de nuevas unidades. Por esa misma época, 
Rusia adjudicó a su Marina 118 y 94 millones de 
rublos respectivamente, de los que el 31% y el 14% 
estaban reservados a nuevas construcciones. Por su 
parte, la Royal Navy recibió en 1906, para la construc- 
ción naval, más de 15 millones de libras, y en 1909 
más de 16 millones, lo que representó el 44% de 
ambos presupuestos. En comparación con las cifras 
británicas, es interesante señalar que en la Marina 
alemana los gastos para la construcción de nuevas 
unidades incidían en el presupuesto en un 43% para 
1906 y en un 56% para 1910. 

En el ejercicio 1909-1910, la Marina italiana contó 
con un presupuesto de 166136000 liras, de cuya 
cantidad se reservaron casi 64 millones para las 
construcciones, cerca del 38%. En el mismo año, la 
Marina austro-húngara reservó a las nuevas cons- 
trucciones 20 millones de coronas de un total de 
65 millones presupuestados. 

En 1913, a tenor de estos gastos, las seis principales 
marinas europeas llegaron a disponer, en cuanto a 
«dreadnoughts» se refiere, de las fuerzas que a 
continuación se reseñan: 


ALEMANIA FRANCIA ITALIA 


o 
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Estados Dreadnoughts Dreadnoughts Super- 
en servicio botados dreadnoughts 
en construcción 
Gran Bretaña 5 5 5 
Alemania 5 5 2 
Francia 2 3 4 
Rusia — — 7 
Austria-Hungría | — — 
Italia | 2 — 


En este marco de grandes dispendios para las fuer- 
zas navales, se inscribía el consecuente desarrollo de 
los astilleros, así como de las industrias metalúrgicas 
y siderúrgicas (blindajes y corazas), mecánicas y 
electromecánicas (armamentos, plantas motrices y 
auxiliares, cables, dispositivos varios, etc.), ópticas 
(aparatos para la dirección de tiro, periscopios, dispo- 
sitivos de señalización, instrumentos de precisión, 
etcétera), y químicas (explosivos, pinturas, etc.). 
Este importante desarrollo significó una enorme 
contribución a la difusión de la investigación técnica 
y científica, a la evolución y al perfeccionamiento 
tecnológicos de los centros de producción y de los 
métodos de trabajo, así como a la preparación de un 
personal técnico altamente especializado. 
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ACORAZADOS Y 
CRUCEROS DE BATALLA 


El acorazado Aki, de la Marina 
japonesa, navegando a 

toda máquina. A pesar del 
enfrentamiento latente 

con Estados Unidos, Japón 
contemplaba atentamente 

la crisis entre Alemania y Gran 
Bretaña —esta última 

aliada suya— pensando en una 
eventual ocupación de 

las posesiones alemanas en 
Extremo Oriente y en el 
Pacifico. 


Estados Unidos y Japón miran a Europa 


Mientras de las gradas de los astilleros británicos y 
alemanes salian con mayor frecuencia unidades na- 
vales de todo tipo, en 1909, William Howard Taft 
accedió a la presidencia de Estados Unidos, en la 
que se mantuvo hasta 1913, en un período en el que 
a las fricciones producidas por la crisis europea se 
añadía la creciente tensión internacional en Extre- 
mo Oriente. Taft y su administración, aunque se 
mantenían empeñados en solicitar una reglamenta- 
ción que limitara la carrera de armamentos navales, 
no pudieron hacer más que adoptar medidas de 
continua potenciación de la US Navy, al objeto de 
mantenerla a un nivel que le permitiera repeler 
cualquier ataque marítimo, y defender los intereses 
de la neutralidad estadounidense. La flota que se 
estaba construyendo, a la que sólo aventajaba la 
Royal Navy, representaba la realización del gran 
proyecto concebido por Theodore Roosevelt, que a 
la larga permitiría que Estados Unidos desempeñara 
un cometido decisivo en el enfrentamiento entre las 
dos primeras potencias navales europeas. 

La tensión en Asia surgía, en cambio, de la nueva 
política estadounidense respecto a China, denomina- 
da de la «puerta abierta», que prácticamente sólo 
favorecía en aquella zona los intereses políticos y 
económicos de Washington, en perjuicio de los de 
otras potencias, y que en especial parecía orientada a 
impedir la extensión de la influencia japonesa. Japón, 


consciente de que a la larga esta política desemboca: 
ría en un enfrentamiento con Estados Unidos, man- 
tenía en pie su alianza con Gran Bretaña y contem- 
plaba con interés la crisis de este último país con 
Alemania, dispuesto a intervenir para hacerse con el 
apetitoso bocado que significaban las posesiones 
alemanas en Extremo Oriente y en el Pacífico. En 
consecuencia, Tokio juzgó oportuno iniciar un vasto 
programa de nuevas construcciones navales, de las 
que debía ocuparse sobre todo la industria nacional. 
Entretanto, la administración Taft procedía a una 
reorganización y una modernización general de la 
Marina, poniendo especial insistencia en el adiestra- 
miento y la preparación de la flota para el combate. 
El mantenimiento del grueso de las fuerzas navales 
norteamericanas en el Atlántico comenzó a conside- 
rarse de poca utilidad para las relaciones de Estados 
Unidos con Europa, sobre todo si se advertía la 
política estadounidense, consistente en mantenerse 
netamente al margen de las relaciones críticas surgl- 
das entre las potencias europeas. En cambio, el 
gobierno de Washington parecía mostrar mayor 
interés hacia una concentración de fuerzas en el 
Pacífico, al objeto de apoyar la agresiva política de 
Taft respecto a China y rechazar al mismo tiempq 
una eventual reacción de Japón. El Congreso no 
aceptó las propuestas de Taft encaminadas a transfe- 
rir la flota de batalla al Pacífico, pero de todos modos 
las fuerzas navales en Oriente fueron reforzadas y se 
tomó la decisión fundamental de construir la gran 





Arriba: concentración a popa 
de ocho cañones de 305/50 mm, 
dispuestos en cuatro torres 
dobles, a bordo del USS 
Wyoming. Hasta la aparición 
de las unidades de esta 

clase, completadas en 1912, el 
concepto constructivo se , 
basaba en la continuidad de las 
soluciones adoptadas en 

los ya superados «Delaware». 


En el centro de las páginas: 

el acorazado norteamericano 
Florida. La politica exterior y 
naval de la administración Taft 
propicio la potenciación de la 
US Navy, que se convirtio en la 
segunda marina de guerra del 
mundo. 
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base naval de Pearl Harbor en las Hawai. Bajo el 
prisma de la política estadounidense, esta decisión 
resultó sin duda acertada, ya que si bien la posibili- 
dad de que la flota japonesa penetrase en las aguas 
metropolitanas norteamericanas era remota, en cam- 
bio, resultaba muy factible una operación ofensiva 
nipona en toda la zona del Pacífico, en los mares 
chinos y en las Filipinas, y apuntar también hacia el 
canal de Panamá. El refuerzo de las bases america- 
nas en Filipinas fue pues otra consecuencia de los 
temores de Washington, pero entretanto Tokio, que 
continuaba potenciando su flota, parecía más preo- 
cupado por la crisis anglo-germana que por sus rela- 
ciones con Estados Unidos. 

En marzo de 1913, sucedió a Taft el demócrata 
Woodrow Wilson, el presidente de la neutralidad y 
de la no intervención. No obstante, en la política de 
aislamiento no faltó la potenciación naval: en 1913, 
se alistó un programa que preveía la entrada en 
servicio, para 1920, de 48 buques de batalla, 192 
contratorpederos, 96 sumergibles, 96 aviones y 66 
unidades auxiliares y logísticas. 


Las soluciones norteamericanas 


Después de que fueran completados los dos «Michi- 
gan», cuya concepción se basaba todavía en gran 





parte en los anteriores policalibres, los siguientes 
buques de la clase «Delaware» (Delaware y North 
Dakota) representaron un notable avance cuali- 
tativo. En ellos se mantuvo el calibre principal 
(305 mm), pero el número de piezas aumentó hasta 
10, repartidas en cinco emplazamientos en el plano 
de crujía: dos a proa, uno de ellos elevado, y tres a 
popa, con dos a la misma altura y uno, el más cerca- 
no al combés, elevado. Siguiendo las nuevas teorias, 
el armamento secundario pasó a ser de 14 piezas de 
127/51 mm, diez de las cuales emplazadas en casa- 
matas en la batería central, por lo que su utilización 
distaba de ser eficaz en caso de mar agitado. 

La protección vertical en el combés alcanzaba un 
espesor máximo de 280 mm que se reducían a 
76 mm en los extremos; para la defensa contra ex- 
plosiones submarinas, los «Delaware» disponían de 
carboneras laterales. También en lo referente a la 
planta motriz, estos buques de batalla ofrecían aspec- 
tos interesantes, ya que si bien el Delaware contaba 
con las mismas máquinas que las del tipo «Mich:- 
gan», el North Dakota embarcaba 2 turbinas Curtiss 
accionadas (al igual que las máquinas verticales del 
Delaware) por 14 calderas de combustión mixta. 
Dadas las diferentes plantas motrices embarca- 
das, potencia y prestaciones tenían valores diver- 
sos (28 750 hp con 21,44 nudos para el Delaware, y 
33875 hp con 21,83 nudos para el North Dakota). 
Las unidades que siguieron, las de la clase «Flori- 
da» (Florida y Utah) de 1909-1911, significaron una 
cierta mejora, tanto por un incremento en su des- 
plazamiento de más de 1500 toneladas, como por 
el aumento del número de piezas secundarias de 
127/51 mm a un total de 16, cuatro de ellas instaladas 
en el castillo de proa y otras tantas a popa, pero en 
emplazamientos desprotegidos. Los «Florida» fue- 
ron además los primeros buques de batalla estadou- 
nidenses con una disposición de la planta motriz 
sobre cuatro ejes (4 turbinas Parsons alimentadas 
por 12 calderas Babcock de combustión mixta) que, 
con una potencia de 28 000 hp, permitía una veloci- 
dad de casi 20,5 nudos. El Wyoming y el Arkansas de 
1910-1912, con un desplazamiento netamente supe- 
rior al de los «Florida» (26000 toneladas en vez de 
21825), eran de concepción similar, aunque con 
algunas mejoras como consecuencia del aumento 
de tonelaje. El armamento principal estaba compues- 
to por 12 piezas de 305/50 mm de nuevo modelo, 
dispuestas en emplazamientos dobles en el plano de 
crujía, y situados escalonadamente por parejas, uno 
abajo y el otro sobreelevado. La artilleria contra- 





torpedera aumentó hasta 21 piezas de 127/51 mm, 
10 de ellas en la batería central, 4 a popa y 7 en el cas- 
tillo proel. Los valores de la protección se mantuvie- 
ron aproximadamente en el nivel de los de las 
unidades anteriores, del mismo modo que eran 
similares el tipo y prestación de la planta motriz. 
Un notable salto cualitativo se produjo con los dos 
«Texas» (Texas y New York) de 1911-1914, cuya 
construcción fue planificada según las característi- 
cas de las unidades británicas de las clases «Orion» y 
«King George V», primeros buques de batalla en el 
mundo que embarcaron piezas superiores al calibre 
de 305 mm. Por consiguiente, para el armamento de 
los «Texas» se eligieron los nuevos cañones de 
356/45 mm Mk.2, repartidos en cinco torres dobles, 
con una disposición similar a la de los «Delaware». 
En la protección, fueron aumentados los espesores 
de blindaje del casco y de las torres de grueso calibre, 
que alcanzaron 305 mm y 356 mm. 

En la planta motriz, se volvió a los dos ejes, con dos 
máquinas verticales de triple expansión. 

Después de los «Texas» vinieron los dos «Nevada» 
(Nevada y Oklahoma), ambos alistados en 1916, los 


cuales, aunque tenían desplazamiento y armamento 
idénticos a los «Texas», presentaban ligeras diferen- 
cias. Las piezas de 356 mm, también en número de 
10, estaban distribuidas en dos torres dobles so- 
breelevadas y otras dos triples, esta última disposi- 
ción adoptada por primera vez en la US Navy. 

La planta motriz era diferente en cada unidad: 2 gru- 
pos turborreductores Curtis y 2 turbinas de crucero 
para el Nevada, y 2 máquinas alternativas de triple ex- 
pansión en el Oklahoma. Ambos tipos de máquinas 
motopropulsoras eran accionadas por 12 calderas de 
nafta, repartidas en 6 compartimientos estancos. 

El sistema protector era bastante notable, y consti- 
tuía el primer ejemplo de la teoría norteamericana 
del «all or nothing» (todo o nada). La coraza de la 
cintura, que alcanzaba en el combés el considerable 
valor de 343 mm, tenía una altura de 5,33 m, y se 
extendía hasta 2,60 m bajo la línea de flotación; el 
valor de esta cintura se mantenía constante hasta la 
borda superior, correspondiente al puente de bate- 
ría, y se reducía a 203 mm en la borda inferior. La 
cintura, que tenía una longitud de 122 m, se extendía 
entre las dos torres extremas de proa y popa, y, 


Los seis cañones de popa, de 
305 mm, del acorazado 
monocalibre Delaware, 

de la US Navy. Esta unidad y su 
gemela North Dakota 
sienificaron los primeros y 
auténticos «dreadnoughts» de 
la Marina estadounidense. 


El acorazado estadounidense 
Arizona, de la clase 
«Pennsylvania», anclado 

en las aguas turcas de Esmirna 
en mayo de 1919. 

El armamento de las unidades 
de esta clase estaba compuesto 
por piezas de 356/45 mm, 
dispuestas en torres triples. 

El 35 % del peso correspondía a 
su coraza, el 24% a su 
armamento, y el 9% al aparato 
motor. 





EJEMPLOS DE ACORAZADOS MONOCALIBRE DEL PERÍODO 1907-1916' 
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ERZHERZOG FRANZ FERDINAND, Marina 
austro- húngara, 1912*. Clase  «Hadetzky». 
1907-1908-1910.14500t(15851tp.c.);20 000 hp, 
20 nudos; blindaje máx. 230 mm; 4 de 305/45, 
8 de 240/45, 20 de 100/50, 6 de 75, 3 11t 450 mm. 


Vista comparativa de un acorazado policalibre 
(pre-dreadnought) y una unidad monocalibre. 





(% indica el año al que se refiere el aspecto del 
buque en la ilustración. 


FLORIDA, Marina estadounidense, 1918". Clase 
«Florida». 1909-1910-1911.218251(23400tp.c.); 
44 000 hp, 20,75 nudos; blindaje máx. 279 mm; 10 
de 305/45, 16 de 127/51, 2 de 76, 2 tt 533 mm. 
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KING GEORGE Y, Marina británica, 1914*. Clase 
«King George VW». 1911-1911-1912, 23000 t 


(25 700tp.c.);31 000 hp, 21,7 nudos; blindaje máx. 
305 mm: 10 de 343/45, 16 de 102/50, 4 de 47, 3tl 
533 mm, 
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ye AGINCOURT, Marina británica, 1916". 1911- 
úl 1913-1914, 27500 t (30250 t p.c.); 34000 hp, 
il 22 nudos; blindaje máx. 229 mm; 14 de 305/45, 
A 20 de 152/50, 12 de 76, 3 tt 533 mm. 
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QUEEN ELIZABETH, Marina británica, 1915". Cla- 
se «Queen Elizabeth». 1912-1913-1915. 27500 t 
(33 000t p.c.); 75 000 hp, 24 nudos; blindaje máx, 
330 mm; 8 de 381/42, 14 de 152/45, 411t 533 mm. 





PENNSYLVANIA, Marina estadounidense, 1917”. 
Clase «Pennsylvania», 1913-1915-1916. 31400 t 
(33000 t p.c.); 31 000 hp, 21 nudos; blindaje máx. 
356 mm, 12 de 356/45, 22 de 127/51, 4 de 76, 2 tit 
533 mm. 





El Settsu, primer acorazado 
monocalibre de la Marina 
japonesa. En este buque, 

a la protección vertical se añadió 
una coraza horizontal de 

un espesor hasta entonces 
insólito: 105 mm. 


El crucero de batalla japones 
Haruna, de la clase «Kongo», 
durante el alistamiento 

en los astilleros Kawasaki de 
Kobe, mientras se procede a 
embarcar uno de los cañones de 
356/45 mm. Los «Kongo», 


siempre en correspondencia con las dos torres tri- 
ples, quedaba cerrada por mamparos de 343 mm. 
El blindaje de la artillería también disponía de unos 
grosores notables y en las barbetas alcanzaba los 
343 mm; las planchas frontales tenían, respectiva- 
mente, un valor de 457 mm para las torres triples y 
de 406 mm para las dobles. El blindaje horizontal se 
confiaba a dos cubiertas: la inferior, con 51 mm en 
las partes laterales inclinadas y 38 mm en la parte 
central plana, y la superior (puente de batería), con 
un espesor de 76 mm. 

Idéntico concepto fue el que se aplicó a los «Penn- 
sylvania» siguientes (Arizona y Pennsylvania), alista- 
dos en 1916 y que, con un desplazamiento superior 
en 3 900 toneladas (31 400 toneladas en vez de 27 500) 
al de los «Nevada», estaban artillados con 4 torres 
triples de 356 mm y aumentaban en muy poco el 
espesor lateral de la cintura. 


Autorizados en 1914, los tres «New Mexico» (New 


Mexico, Idaho y Mississippi) significaron una evolu- 
ción natural de los «Nevada» y los «Pennsylvania». 
El armamento principal estaba compuesto por las 
nuevas piezas de 356/50 mm Mk.4, repartidas en 4 
torres triples. El armamento contratorpedero se redu- 
joa 12 piezas de 127/51 mm, mientras que por vez pri- 
mera se instalaron 2 cañones antiaéreos de 76/50 mm. 
La planta motriz era diferente según las unidades: 
cuatro grupos de turborreductores, alimentados por 
9 calderas de nafta, para el Idaho y el Mississippi, y 
dos grupos de turborreductores, también alimenta- 





dos por 9 calderas de nafta, con acoplamiento direc- 
to a dos aparatos generadores bifásicos de una poten- 
cia de 12500 kilovoltamperios, para el New Mexico. 


La oscilante orientación nipona 


En 1903-1904, antes por tanto de la guerra con Rusia 
que culminó con la batalla de Tsushima, punto de 
partida para la proliferación de las unidades de 
batalla monocalibres, en Japón se realizó un pro- 
yecto para la construcción de un buque de batalla 
de 17000 toneladas y artillado cons8 cañones de 
305 mm, distribuidos en cuatro torres dobles (dos a 
proa y dos a popa). También el armamento secunda- 
rio (16 piezas de 152 mm) fue emplazado en torretas, 
dos de las cuales debian situarse a proa de los 
conjuntos de grueso calibre en caza y retirada. Sin 
embargo, si por un lado se podían ver en este 
estudio, por otra parte muy futurista, la impronta de 
la teoría nipona que consistía en alinear buques 
individualmente superiores a los de cualquier adver- 
sario potencial, por aquel tiempo la capacidad de los 
astilleros nipones no se hallaba en condiciones de 
hacer frente a la construcción de una unidad tan 
costosa. No obstante, algunas de las ideas de este 
proyecto se concretaron en los dos «semidread- 
noughts» de la clase «Satsuma», a los que se puso 
quilla en 1905 y quedaron completados en 1910, 

No obstante, acerca de estas unidades cabe señalar 
que su categoría de «semidreadnoughts» resultó 


considerados entre las mejores 


unidades y mas logradas 


de su categoria, influyeron en la 


posterior construcción de 
acorazados nipones. 


INSIGNIAS DE MANDO 
NAVAL DE LA FLOTA 
BRASILEÑA (1910-1914) 
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Oficial más antiguo 
al mando 


Arriba, a la derecha: el 


acorazado argentino Rivadavia, 


en alistamiento y casi ultimado 
en los astilleros 


estadounidenses de Fore River 
de Quincy. Obsérvese que la 
unidad enarbola todavia la 
bandera de Estados Unidos, ya 
que aun no habia sido 
entregada oficialmente a la 
Marina argentina. 


340 





una solución forzada, ya que en su proyecto inicial 
se contemplaba además un armamento monocali- 
bre compuesto de 12 piezas de 305 mm emplazadas 
en cuatro montajes simples y otras tantas torres 
dobles y que sólo por razones de indole económica 
hubo que recurrir al armamento pluricalibre. La 
construcción de auténticas unidades monocalibre 
sufrió un retraso de cuatro años, hasta que en 1909 
se puso quilla a los que serían los primeros «dread- 
noughts» japoneses: el Kawachi y el Settsu. 

Si los proyectos de 1903-1904 y el primitivo de los 
«Satsuma» fueron realmente revolucionarios, el de 
los «Settsu» no ofrecía ninguna solución fuera de lo 
común. En cuanto al armamento, la composición de 
las piezas en los «Satsuma» (dos torres dobles de 
305/45 mm y seis torres dobles de 245/45 mm) se 
tradujo en los «Settsu» en la disposición monocali- 
bre de 305 mm. Sin embargo, la diferente longitud 
de los cañones de estos últimos (torres extremas de 
305/50 mm y laterales de 305/40 mm) constituyó un 
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factor negativo en cuanto a la homogeneidad del 
tiro, ya que el alcance era distinto. No obstante, los 
«Settsu» adoptaron una importante innovación, apli- 
cada por primera vez en todo el mundo: armamento 
secundario de 152 mm en casamata protegida, y 
además, otra importante novedad, una coraza de 
152 mm. En cambio, el armamento contratorpedero 
estaba inútilmente duplicado por 8 cañones de 
120/45 mm y 16 de 76 mm. La protección, con un 
peso total de 4960 toneladas, preveía un espesor la- 
teral máximo de 305 mm, que en los extremos que- 
daba reducido a 127 mm; sin embargo, la coraza ho- 
rizontal era importante, y más para aquella época, ya 
que alcanzaba los 105 milímetros. 

En 1911, Japón experimentó un acusado viraje en la 
orientación de las construcciones navales, cuando 
se encargó a los astilleros británicos Vickers de 
Barrow-in-Furness un crucero de batalla de 27 500 
toneladas a carga normal, el Kongo, que había de 
entregarse al cabo de dos años y medio. Proyectado 
por sir John Thurston, podía considerarse como una 
versión mejorada de las unidades británicas simila- 
res de la clase «Lion», iniciadas en 1909-1911, pero 
con un diseño muy superior. 

Sin duda, los motivos que condujeron a los japone- 
ses a inclinarse por esta decisión fueron varios: 
disponer, en los grandes espacios del Pacífico, de 
una fuerza de intervención rápida; máxima impor- 


tancia al binomio velocidad-armamento, a conse- 
cuencia de los resultados positivos extraidos de las 
batallas del Ya-lu y de Tsushima; y que sus técnicos 
pudieran seguir los sistemas de construcción de los 
astilleros de la por entonces primera potencia naval 
del mundo, Gran Bretaña. Sin embargo, sólo la 
primera unidad de esta serie de cruceros de batalla 
fue construida en el Reino Unido, ya que las otras 
tres se realizaron en Japón, aunque con numerosos 
componentes de procedencia británica. 

Con los «Fuso» de la siguiente serie, encargados 
según el «Programa de Urgencia» de 1911-1912, los 
japoneses volvieron al concepto de un buque de 
batalla de peso, artillería y protección mayores, aun- 
que de velocidad más reducida. Otra particularidad 
de los «Fuso» consistía en que se trataba de las 
primeras unidades de batalla niponas completadas 
en las que se introdujo la artilleria antiaérea, por 
entonces en sus inicios. 

Vinieron luego las unidades de la clase «Ilse», una 
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evolución natural de los «Fuso», en las que el 
armamento secundario estaba compuesto por las 
nuevas piezas de 140/50 mm, que sustituyeron a los 
ya anticuados cañones de 152/50 ntm de 1907, en 
tanto que el armamento principal (12 piezas de 
356/45 mm), de las mismas características que el de 
los «Fuso», fue dispuesto en tres grupos homogéneos 
de dos montajes dobles cada uno (uno a proa, otro a 
popa y un tercero detrás de la segunda chimenea). 


Los monocalibres latinoamericanos 


Brasil fue el primer país latinoamericano que advir- 
tió la necesidad de alinear en su flota dreadnoughts, 
luego le siguieron Argentina y Chile. De hecho, los 
dos acorazados brasileños «Minas Gerais» fueron 
encargados en Gran Bretaña en 1906, el mismo año 
en que se completó el Dreadnought. Ante esta inicia- 
tiva brasileña, Argentina no quiso quedarse rezaga- 
da y en 1908 encargó en Estados Unidos dos unida- 
des de batalla, el Rivadavia y el Moreno. 

Los «Rivadavia» embarcaban 12 piezas de 305/50 mm 
distribuidas en seis torres: cuatro extremas, dos 
de ellas sobreelevadas, y dos laterales en diagonal. 
La protección, que alcanzaba 7600 toneladas, te- 
nía un espesor máximo a media eslora de 280 mm, 
que disminuía después a 127 y 102 mm a proa y a 
popa, respectivamente. Habia encima otro tramo de 


EJEMPLOS DE CRUCEROS DE BATALLA EN EL PERÍODO 1911-1917 










coraza con un grosor de 229 y 152 mm, respectiva- 
mente, a la borda inferior y a la superior, en corres- 
pondencia con la batería superior que se extendía 
hasta el palo de popa. Teniendo en cuenta que los 
dos «Rivadavia» fueron completados en 1911, cabe 
destacar la particular atención que se prestó a la 
protección subacuática, consistente en dos mampa- 
ros longitudinales, uno a cada costado, de un espe- 
sor de 76 mm que coincidían con las salas de máqui- 
nas y los pañoles. 

Sin embargo; aunque respecto al armamento y a la 
protección los dos «Rivadavia» pudieran considerar- 
se como unidades bastante eficaces, la planta motriz 
creó, al menos en los primeros tiempos, diversos 
inconvenientes, hasta el punto de que las turbinas 
debieron revisarse a fondo antes de que finalizaran 
las pruebas. 

Cuando Brasil tuvo conocimiento de las caracteristi- 
cas de las unidades argentinas, que amenazabg 
seriamente la superioridad de los «Minas Gerais», 
encargó, también a Gran Bretaña, otro buque, al 
que, con el nombre de Río de Janeiro, se puso quilla 
en septiembre de 1911, en los astilleros Armstrong 
de Elswick. A causa de la crisis financiera que 
atravesaba Brasil, esta unidad, botada en 1913, fue 
vendida en enero de 1914 a Turquía, que la rebauti- 
zó como Sultan Osman [. Sin embargo, en agosto de 
1914, fecha en que quedó completado este buque, 


. (*) indica el año al que se refiere el aspecto del 
= buque en la ilustración. 





HINDENBURG, Marina alemana, 1918*. Clase 
«Derfilinger». 1913-1915-1917. 26947 t (31500 
tp.c.); 72000 hp, 27 nudos; blindaje máx. 300 mm; 
8 de 305/50, 12 de 150/45, 4 de 88/45, 4 tit 


500 mm. 
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GLORIOUS, Marina británica, 1918*. Clase «Cou- 
rageous», 1915-1916-1917. 19000t (226901 p.c.); 
90 000 hp, 31,3 nudos; blindaje máx. 76 mm; 4 de 
381, 18 de 102, 2 de 76, 2 tit 533 mm 


estalló la primera guerra mundial y el Reino Unido 
incorporó la unidad a la Royal Navy, con el nombre 
de Agincourt. 

Paralelamente, Brasil, que nunca abandonó la idea 
de alinear al menos un «dreadnought» superior a los 
buques argentinos, sometió a estudio otro buque de 
batalla, el Riachuelo, que había de ser construido en 
los astilleros británicos Armstrong de Elswick, pero 
la realización de esta unidad también se suspendió 
con el inicio de la conflagración mundial. 

Chile fue la última nación latinoamericana que ad- 
quirió «dreadnoughts» en el extranjero: encargó en 
el Reino Unido dos buques de batalla de 32000 
toneladas, el Almirante Latorre y el Almirante Cochra- 
ne, artillados con 10 piezas de 356/45 mm. Como 
sucediera con las unidades brasileñas, el primero fue 
adquirido en 1914 por la Royal Navy e incorporado a 
su flota con el nombre de Canada (aunque en 1920 
sería revendido a Chile con su nombre original), y el 
segundo se convertiría en el período de posguerra en 
el portaaviones Eagle. 


El crucero de batalla: 
un desafío anglo-germano 


Tanto en Alemania como en Gran Bretaña, la evolu- 
ción del crucero de batalla fue similar y paralela a la 
de los buques monocalibre, respecto a los cuales 


QUEEN MARY, Marina británica, 1916*. Clase 
«Lion». 1911-1912-1913. 26350 t (29680 t p.c.); 
70000 hp, 27 nudos; blindaje máx. 229 mm; 8 de 
343/45, 16 de 102/50, 4 de 47, 2 111 533 mm. 
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INSIGNIAS DE MANDO 
NAVAL DE LA FLOTA 
CHILENA (1910-1914) 
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al mando 
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tenía casi el mismo armamento, una protección algo 
menor y una velocidad, como mínimo, un 20% 
superior. 

Las dos primeras Marinas de la época confiaban en 
que los cruceros de batalla constituyeran el núcleo 
de las unidades de maniobra de la línea de batalla y 
que, gracias a su velocidad, concentraran su tiro 
sobre la cabeza de la columna adversaria. 

Las tendencias de Gran Bretaña y Alemania en este 
sentido fueron diversas; la primera, según el esque- 
ma de Fisher sobre la «velocidad-escudo», impulsó 
enormemente las cualidades ofensivas (velocidad y 
armamento), en tanto que la segunda concedió 
mayor importancia a las cualidades «encajadoras» y 
a la robustez general del casco, a consecuencia de 
planteamientos estratégicos diferentes, ya que los 
ingleses creian que la guerra en el mar se decidiria en 
un primer encuentro; los alemanes, al contrario, 
opinaban se trataría de una guerra de desgaste. 
Después de que fueran completados los «Invenci- 
ble», a los que los alemanes respondieron con el Von 
der Tann, la Royal Navy puso quilla, en 1909-1910, a 
los tres «Indefatigable» (Indefatigable, Australia y 
New Zealand), una versión aumentada de los «Invin- 
cible», en un intento por racionalizar la disposición 
de las instalaciones centrales, de modo que ambas 
pudieran disparar de andanada. 

Por su parte, los alemanes ya habían comenzado la 
construcción del Moltke (1908), al que, al cabo de un 
año, seguiria su gemelo Goeben, el cual se trataba de 
una versión aumentada del Von der Tann, y al que 
se había añadido una torre doble sobreelevada a 
popa, al objeto de aumentar el número de piezas de 
280 mm a 10. 

Este mismo criterio fue el que se siguió con la 
siguiente unidad, el Seydlitz, comenzado en 1911, y 


que constituyó una versión «alargada» del Von der 


Tann. Señalemos que el Seydlitz fue el último cruce- 
ro de batalla alemán con las torres centrales dispues- 
tas en diagonal a los flancos del buque, respectiva- 
mente a proa y popa de la chimenea central, disposi- 


ción adoptada por los alemanes para repartir mejor 
la carga de sus unidades. 

Entretanto, en 1909-1910, los británicos pusieron 
quilla a los tres buques de la clase «Lion» (Lion, 
Princess Royal, Queen Mary) que, respecto a las 
unidades anteriores, podían considerarse un proyec- 
to más racional (el espesor de la cintura se había 
aumentado a 229 mm), aunque fue eliminada la 
torre de popa de 343/45 mm sobreelevada, en vez de 
la central, que hubiera resultado más lógico. 

Los típicos defectos que presentaban los «Lion» y 
todos los demás cruceros de batalla británicos, sobre 
todo en lo tocante a la robustez de construcción, 
procuraron solucionarse con el Tiger (completado 
en 1914), cuyo proyecto primitivo —estaba destinado 
a convertirse en el cuarto «Lion»— fue rectificado 
según las directrices del buque japonés Kongo, com- 
pletado en Gran Bretaña. 

Sin embargo, el mayor logro en esta categoría de 
buques lo alcanzaron los alemanes con los tres 
magníficos «Derfflinger» (Derfflinger, Lutzow y Hin- 
denburg), de 26 180 toneladas, artillados con 8 piezas 
de 305 mm distribuidas en cuatro torres dobles 
dispuestas en crujía, y protegidas por una cintura 
acorazada con un grosor máximo de 300 mm. 

Los siguientes cruceros de batalla británicos resulta- 
ron esencialmente un «parto de fantasía» de Fisher, 
el cual, fiel a su dogma de la ofensiva, convenció al 
Almirantazgo de la excelencia de sus discutibles 
opciones. Si los dos «Renown», completados en 
1916, a pesar de una insuficiente protección lateral 
(152 mm) y una serie de deficiencias estructurales, 
contaban con un pesado armamento (6 piezas de 
381 mm) y una velocidad notable (32 nudos), no su- 
cedió lo mismo con los llamados «Hush-Hush-Crui- 
sers» que, afortunadamente para sus tripulaciones, 
jamás entraron en combate. 

Estas unidades resultaron totalmente desequilibra- 
das, ya que a su fuerte armamento (4 piezas de 
381 mm para el Glorious y el Corageous e incluso una 
de 456 mm para el Furious) se unía una protección 
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vertical de sólo 76 mm. Concebidas para operar en el 
Báltico, se hubieran convertido en un blanco ideal 
para los artilleros alemanes, a causa de sus grandes 
dimensiones (casi 240 metros de eslora). Lógicamen- 
te la carrera de estos buques fue corta: el Furious fue 
transformado en portaaviones en 1918, e idéntica 
suerte corrieron en la posguerra los dos unidades de 
la clase «Glorious». 

La línea que adoptaron los alemanes fue en general 
más homogénea, aunque ninguna de las unidades 
que se hallaban en construcción fue completada a 
tiempo para participar en el primer conflicto mun- 
dial. Los cuatro «Mackensen» (Mackensen, Graf Spee, 
Prinz Eitel Friedrich y Fiúrst Bismarck) debían montar 
un armamento principal de 8 piezas de 356/45 mm 
(un calibre nuevo para la Marina alemana); las dos 
primeras unidades fueron botadas en 1917, pero 
cuando se firmó el armisticio todavía faltaba más de 
un año para que estuviesen alistados, mientras que 
en las dos siguientes ni siquiera se procedió a su 
botadura. Estaba también programada la realiza- 
ción de una clase de unidades de 33500 toneladas, 
denominada provisionalmente «Ersatz Y orck», que 
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habría estado formada por tres unidades, artilladas 
con 8 piezas de 381/45 mm. 


La divergencia tecnológica anglo-alemana 


En tanto que las grandes unidades navales construi- 
das por Estados Unidos y Japón, aun sin presentar 
detalles de gran importancia, mostraban unas carac- 
terísticas de solidez y de prestaciones plenamente 
satisfactorias, incluso frente a los similares y contem- 
poráneos «Dreadnoughts» europeos, los acorazados 
británicos de la primera generación, anteriores a los 
«Queen Elizabeth», y también los siguientes, resul- 
taban en realidad unos productos tecnológicos infe- 
riores a sus análogos alemanes. 

A este propósito, el autor británico Richard Hugh 
afirma en su libro Dreadnought: «Existían muchas 
razones para explicar la superioridad de la primera 
generación de acorazados monocalibre alemanes 
con respecto a los ingleses. Ante todo, los proyectis- 
tas germanos diseñaron sus unidades para operar en 
el Báltico y en el mar del Norte, en tanto que los 
ingleses realizaron sus buques para actuar en cual- 
quier zona, circunstancia o condición... Para mayor 
ventaja de los técnicos navales alemanes existían 
otros factores. El primero de ellos era que la fuerza 
que estaban construyendo iba dirigida a atacara una 
arrogante potencia naval, lo que agregaba entusias- 
mo al trabajo. Por otra parte, los alemanes no esta- 
ban sujetos al conservadurismo técnico y, sobre 
todo, no se veían sometidos a la jerarquía de la 
Marina, que en Gran Bretaña había abortado cual- 
quier iniciativa técnica. 

»Los proyectistas británicos en materia de artillería, 
si bien fueron los primeros en introducir los cañones 
de 343 y 381 mm, prescindieron de la solución de la 
torre triple, que no adoptaron hasta el final de la pri- 
mera guerra mundial. En 1914, la Royal Navy care- 
cía aún de centrales de tiro en buena parte de las 
unidades de la Grand Fleet, como también faltaban, 
a nivel de eficacia, minas, proyectiles, telémetros y 
sistemas de defensa de los fondeaderos... Las críticas 
a los monocalibre en gran parte se debían a la 
debilidad de éstos. Por otra parte, la importancia que 
se concedió a la velocidad y al armamento a expen- 
sas de la protección radicaba en la infravaloración de 
los efectos de los torpedos y de las minas. Afortuna- 
damente para la Royal Navy, después del nombra- 
miento de Arthur “Tug” Zilson como Primer Lord 
del Mar prevalecieron otras ideas y se dio mayor 
relevancia a la protección en los proyectos de los 
futuros monocalibre. Prueba de ello fueron las cinco 
unidades de la clase “Queen Elizabeth”: artillería de 


En el centro de las páginas: el 


Princess Royal, crucero 


de batalla británico de la clase 


«Lion». Aunque algo mejor que 


sus antecesores, este tipo 


mantuvo todos los factores de 


debilidad de las clases 
anteriores, factores que le 


conferian inferioridad frente a 


las unidades análogas de la 
Marina alemana. 


El Prinzregent Lúitpold, 
de la clase «Kaiser». En 
cuanto a tecnologia de 
armamentos, de sistemas 
de dirección de tiro, de 


fabricación de corazas y 


motores, y de diseño de la 
arquitectura general de 
las unidades, la industria 


mecánica naval de Alemania 


superaba generalmente a la 


británica. 
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381 mm, potencia redoblada respecto a los “Iron 
Duke”, peso de la coraza algo superior a éstos pero 
distribuido más racionalmente... Los “Queen Eliza- 
beth” contaban con varias innovaciones, quizá la 
más importante fuera la adopción de las calderas de 
combustión por nafta, que por primera vez se instala- 
ron en acorazados monocalibre. 

»Cuando la industria británica ya estaba experimen- 
tando el cañón naval de 381 mm, buena parte de los 
recursos de la Krupp se concentraron en la realiza- 
ción de una pieza de este calibre. El cañón Krupp de 
381 mm, embarcado en el Bayern y en el Baden, fue 
producto de una decisión del Ministerio de Marina 
alemán. Las pruebas de la nueva arma demostraron 
que en alcance, poder perforante y peso del proyectil 
era inferior a la inglesa... Los superiores recursos 
financieros de Gran Bretaña permitieron la entrada 
en servicio de 12 buques artillados con piezas de 
381 mm, antes de que los alemanes pudieran com- 
pletar sus dos primeros y únicos buques de este tipo. 
El Baden y el Bayern fueron unidades buenas y 
válidas, pero el margen de superioridad alemana 
sobre los buques británicos había desaparecido». 


La industria mecánica naval 


El advenimiento de la moderna marina de guerra, o 
sea desde la adopción del vapor en adelante, había 
propiciado una rápida evolución de las ciencias y las 
técnicas aplicadas a la construcción naval. La cons- 
tante y creciente demanda de buques de guerra por 
parte de todas las marinas del mundo, hecho que se 
agudizó con la carrera naval anglo-alemana y con la 
perturbación de la situación política europea e inter- 
nacional en general, hizo que en poco más de tres 
décadas las industrias mecánicas navales asumieran 
un destacado papel en el ámbito de las altas finanzas, 
con la intervención de intereses, cada vez en mayor 
cuantía, en los que, en el fondo, las marinas consti- 
tuían el último eslabón de la cadena. 

La máxima concentración de este tipo de industrias 
se dio, naturalmente, en Gran Bretaña. Entre las 
empresas más importantes destacaban en primera 
fila la Sir W. G. Armstrong, Withworth 4 Co., Ltd., 
de Newcastle-on-Tyne, que construía buques, en 
especial de gran tamaño, piezas de artillería y sus 
municiones, productos metalúrgicos, motores, auto- 
móviles y aviones, con un total de casi 25 000 emplea- 
dos; Cammell, Laird € Co., Ltd., de Birkenhead, 
con 8000 obreros, especializada en la construcción 
de buques de batalla, así como John Brown « Co., 
Ltd., de Clydebank, con una plantilla de casi 10000 
personas; Harland € Wolff Ltd., de Belfast, con 
15000 empleados, muy famosa como constructora 
de buques mercantes de gran desplazamiento; R. € 
W. Hawthorn, Leslie € Co., Ltd., de Hebburn, 
especializada sobre todo en la construcción de con- 
tratorpederos y en la que trabajaban 3 000 personas; 
la importante Swan, Hunter € Wigham Richardson, 
Ltd., de Wallsend-on-Tyne, cuyos astilleros tenían 
una capacidad anual de producción de 150 000 tone- 
ladas, con cerca de 7 000 obreros. Otra gran empresa 
era Vickers Ltd. de Barrow-in-Furness, que además 
de unidades navales fabricaba armamento, municio- 
nes, aparatos de precisión, etc., y disponía de una 
plantilla de más de 16000 personas. También era 
notable John 1. Thornycroft € Co., Ltd., de Wools- 
ton, Southampton, especializada en unidades torpe- 
deras, cruceros ligeros, minadores y otras unidades 
navales hasta las 3 500 toneladas de desplazamiento, 
y que ocupaba a 3500 empleados. 
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LA INDUSTRIA MECÁNICA NAVAL EN LOS AÑOS 1910-1915 


Aparecen en esta página anuncios y folle- 
tos publicitarios de algunas de las indus- 
trias navales más representativas de prin- 
cipios del siglo xx. Algunas de estas em- 
presas continúan sus actividades en la 
actualidad, en el campo civil, aunque con 
el mismo prestigio que ya por aquella 
época las convertía en centro de la aten- 
ción mundial, 

Es curioso observar cómo estos «gran- 
des» de la industria bélica de entonces se 
esmeraban en el carácter publicitario- 
comercial, y anunciaban sus productos 
con un estilo indiscutiblemente moderno, 
tal como hace actualmente la prensa es- 
pecializada del sector. 
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Situadas en vanguardia de los diversos 
sectores de la tecnología científico- 
industrial, que en aquellos años conocía 
un impulso decisivo, lanzando productos 
nuevos cada vez más perfeccionados, 
estas industrias se convirtieron en el ins- 
trumento político del que se valieron las 
principales potencias en la carrera de 
armamentos, ya entonces imparable, y 
que, entre otras causas, condujo al primer 
conflicto mundial. Sin embargo, esta cir- 
cunstancia no quita mérito a las realiza- 
ciones navales y militares de estas firmas, 
que conservan un carácter fundamental 
en la historia del desarrollo de la industria 
moderna. 
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Junto a los astilleros se levantaron las industrias 
auxiliares, y entre otras muchas cabe citar Parsons 
Marine Steam Turbine Co., Ltd., para la producción 
de turbinas; Yorkshire Copper Works, Ltd., para la 
fabricación de cables; Brown Bros. £ Co., Ltd., para 
las instalaciones hidráulicas a bordo; la famosa Hall's 
Patent Anchor Co., Ltd., especializada en la fabrica- 
ción de anclas y sistemas de fondeo y obstrucción; 
Midvale Steel Co., con sus departamentos de side- 
rurgia, motores y artillería; Coventry Ordnance 
Works Ltd., artillería; W. H. Wilcox € Co., Ltd., 
bombas y cables; The Wolseley Tool and Motor Car 
Co., Ltd., motores marinos; John Hastie € Co., Ltd.. 
aparatos eléctricos e hidráulicos; Kelvin Bottomley 
£ Baird, Ltd., instrumentos de navegación; Ross 
Ltd., instrumentos ópticos para el tiro, y en esta 
misma especialidad la famosa Barr 4 Stroud Ltd. En 
la producción de calderas navales fue muy notable 
Babcock € Wilcox, representada en Gran Bretaña 
por J. Samuel White £ Co., Ltd. 

En Alemania, los astilleros más famosos eran Blohm 
£ Voss de Hamburgo, con 10000 obreros; A. G. 
Weser de Bremen, con una plantilla de 6 000 perso- 
nas; Bremer Vulkan de Vegesack, donde trabajaban 
más de 3 000 personas; A.G. Vulkan de Hamburgo, 
con casi 9000 empleados; Howaldtswerke de Kiel, 
con 3700 trabajadores; Krupp Germaniawerft de 
Kiel, con 6400 empleados; F. Schichau de Elbing y 
de Danzig, con una plantilla total de casi 12000 
personas; A. G. Vulkan de Stettin, con 6 800 trabaja- 
dores. Entre las industrias subsidiarias más conoci- 
das figuraban V. L. Schartzkopff Berliner Machinen- 
bau A.G., que fabricaba torpedos, minas, compreso- 
res, generadores y tubos lanzatorpedos; Fried Krupp 
A.G., para la producción de acero, artillería y cora- 
zas; Sprengstoff A.G., explosivos, minas y sistemas 
de dragado; Erns Schiess Werkzeugmaschinenfa- 
brik A.G., mecánica general; Anschútz € Co., instru- 
mentos de navegación, y la famosa Karl Zeiss, con 
sus aparatos ópticos y dispositivos para el tiro. 

En el resto del complejo mundo de la industria naval 
internacional, empeñada no sólo a satisfacer las 
demandas nacionales de armamento, sino también 


CONSTRUCCIÓN MUNDIAL DE Y CRUCEROS DE BATALLA EN EL PERÍODO 1905-1918 
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las procedentes del extranjero, destacaban la firma 
estadounidense Betlhehem Steel Corporation, que 
se dedicaba desde la praducción de corazas y caño- 
nes a la construcción de buques; la francesa Chan- 
tier et Ateliers de St. Nazaire (Penhoét), que cons- 
truía buques mercantes y de guerra de todos los 
tipos, así como calderas, motores y turbinas; la 
también francesa Schneider «€ Cie., con un progra- 
ma similar; la italiana Giovanni Ansaldo 4 Co., que 
abarcaba el sector de construcción naval y el siderúr- 
gico, así como artillería, motores y aparatos mecáni- 
cos y eléctricos, con todas sus factorías en la zona de 
Génova; Officine e Cantieri Napolitani Pattison, 
especialiada en la construcción de unidades de gue- 
rra ligeras; la gran industria japonesa Kawasaki Doc- 
kyard, de Kobe; la Hyogo Works, también en Kobe y 
la Dairen Works, especializada en construcciones 
mecánicas y fabricación de motores. También cabe 
mencionar industrias como la italiana Fratelli Orlan- 
do £ C., de Livorno; la francesa Chantiers et 
Ateliers Augustin Normand, famosa por sus torpede- 
ros y sumergibles; la austro-húngara Stabilimento 
Tecnico Triestino; los talleres de la Fiat-San Giorgio 
en Spezia Muggiano, bien conocidos por la construc- 
ción de sumergibles y motores diesel; la francesa 
Compagnie des Forges et Aciéries, por su fabrica- 
ción de piezas de artillería, municiones y corazas; la 
ya entonces famosa firma sueca Aktiebolaget Bofors- 
Gullspáng, especializada en piezas de artilleria de 
todo tipo; la estadounidense Midvale Steel Col., con 
sus blindajes, artillería naval y motores marinos; 
Electric Boat Co., el más famoso de los astilleros 
americanos y del mundo entero para la producción 
de sumergibles; la italiana Franco Tosi, de Legnano, 
ya entonces conocida por sus motores marinos; la 
famosísima empresa estadounidense The Westing- 
house Machine Co., primera en el mundo en el 
campo del motor naval; la suiza Escher Wyss A.G., 
de Zurich, especializada en turbinas navales del tipo 
Zoelly; otra gran firma estadounidense, General 
Electric Co., y la francesa S.A. Delaunay Belleville, 
que junto con Niclausse dominaba gran parte del 
mercado de motores de procedencia francesa. 


1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 


3 (3) 3 (3) 1 (0) 5 (0) 3 (0) 


Brasil | 2 (2) 1 (a) o 
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Chile 


Estados Unidos 


Francia 


Turquia 


2 (2) 2 (2) 


1 (1) 4 (4) 4 (4) 1 (1) 


1 (1) 2 (2) 


10 1) 
4 (0) 1 (0) ' 


Notas: la primera cifra se reflere al número de las unidades comenzadas, mientras que la situada entre paréntesis indica el número de las completadas. 
aj Rio de Janeiro, vendido en 1914 a Turquía (Sultan Osman ) Requisado por la Royal Navy e incorporado a la misma como Agincourt. 
bj Almirante Latorre, adquirido en 1914 por la Royal Navy e incorporado como Canada. Revendido a Chile como Almirante Latorre. 


c) Almirante Cochrane, adquirido en 1914 por la Royal Navy. Transtormado sucesivamente en el portaaviones Eagle. 





- 


a) Reshadije, requisado en 1914 por la Royal Navy e incorporado como Erin; y Reshad-+4Amiss, comenzado pero no continuado. 
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MODERNA Y LA 
VELOCIDAD DE LA FLOTA 


El contratorpedero británico 
Viper, en el curso de las 
pruebas de velocidad en 1898; 
los resultados obtenidos 
fueron óptimos: 33,75 

nudos en condiciones 

de tiempo adverso, y 37,1 nudos 
en la mejor carrera. 

El Viper tenía $ hélices en 

d ejes, los dos externos 
accionados por la turbina 

de alta presión y los internos 
por la de baja presión. 


Evolución de las turbinas y 
limitaciones de las máquinas 
alternativas 


Antes de 1892, las características del vapor que se 
obtenía a partir de las calderas de la época no 
garantizaban óptimos resultados en su utilización 
para accionar una turbina. Sin embargo, desde hacía 
por lo menos ocho años se habían realizado intentos 
formales de aplicación de este tipo de máquina, y se 
habían obtenido discretos resultados en instalacio- 
nes en tierra. Posteriormente, las mejoras introduci- 
das en las turbinas terrestres propiciaron que, en 
cuanto a rendimiento del vapor, éstas resultaran tan 
ventajosas como las máquinas alternativas; además, 
ya era de dominio común que la turbina, por su 


peso, tamaño y posibilidades de instalación a bordo, : 


proporcionaría importantísimas ventajas en el campo 
de la propulsión marina. Por otra parte, las máquinas 
alternativas habían llegado ya a su máximo desarro- 
llo, al menos en lo referente a la posibilidad de 
imprimir a los buques elevadas velocidades, en tanto 
que la turbina, con sus inmensas posibilidades para 
proporcionar elevadas potencias y su continua evolu- 
ción, se perfilaba como la máquina del futuro. En 
realidad, a lo largo del complejo desarrollo de la 
maquina alternativa de vapor, jamás pudo obviarse 


un inconveniente: su mecanismo pesado y volumi- 
noso, con numerosíisimos órganos móviles que, en 
los movimientos alternos, producían dificultades 
que se multiplicaban cuando aumentaban sus di- 
mensiones, velocidad y potencia. Además, la necesl- 
dad de continuos y expertos cuidados hacia que, a 
bordo de los buques, se requiriese cada vez más 
lugar, precisamente en un momento en que se 
agudizaba la prioridad de economizar peso y espa- 
cio, al objeto de dedicar todo lo que se ganara en este 
aspecto a una mayor potencia y autonomía. Paradoj1- 
camente, cabe afirmar que el propio perfecciona- 
miento y desarrollo de la máquina alternativa deter- 
minó, al menos en parte, aquellos inconvenientes 
que hicieron necesaria su sustitución por la turbina 
de vapor. Los principios de la turbina se conocian 
desde hacía siglos, pero hasta después de 1880, por 
obra del joven Charles Parsons, no se consiguió 
hacer de la turbina de vapor un elemento motor 
utilizable para los buques, después de que varios 
ingenieros de la época fracasaran en el intento y 


juzgaran que el problema era irresoluble. 


En 1884, Charles Parsons construyó su primera 
turbina terrestre, la cual, con una velocidad de rota- 
ción de 1800 revoluciones por minuto, accionaba 
una dinamo. Inmediatamente, advirtió las inmensas 
posibilidades que un motor de este tipo podria tener 
para la navegación marítima, pero el problema de 


347 


La linea insólita del Turbinia, 
primer ingenio naval propulsado 
por un motor de turbina. 

La difusión de la turbina de 
vapor significó una verdadera 
revolución en los sistemas de 
propulsión naval y constituyo 
una de las caracteristicas 
fundamentales de la marina 
moderna. 


El contratorpedero francés 
Commandant Bory. En 1910, la 
Marina francesa instaló 

en este buque y en el Fourche 
sus primeras turbinas. 


acomodar el elevado número de revoluciones de la 
turbina a la baja velocidad de rotación de la hélice 
parecía insuperable. 

En 1892, Parsons construyó su primera turbina de 
flujo radial, que desarrollaba 200 hp a 4 800 revolucio- 
nes por minuto; el éxito de semejante máquina le 
indujo a construir una nave que utilizara este nuevo 
medio propulsor, por lo que inició una serie de 
experimentos, empleando modelos remolcados, en 
unas marismas cercanas a su casa, a fin de descubrir 
cuáles eran los mejores coeficientes para el casco y 
sus formas más idóneas, y así poder calcular las 
potencias necesarias para determinadas velocida- 
des. Aunque estos experimentos se realizaran con 
medios rudimentarios, cuando años más tarde fue- 
ron repetidos en el canal de experiencia hidrodinámi- 





ca del Almirantazgo en Haslar, se constató que las 
potencias calculadas por Parsons sólo diferían de las 
reales de un 2 a un 3%. A tenor de los resultados 
obtenidos se constituyó una compañía para la cons- 
trucción del Turbinia, una pequeña unidad de poco 
más de 30 metros de eslora, y sólo 2,75 de manga, 
con un desplazamiento de 44,5 tonedadas, que era 
propulsada por una turbina de flujo radial. En un 
principio el buque tenía un solo eje, en el que se 
montaron hélices de dos, tres y cuatro palas, pero sin 
que, alo largo de 31 pruebas, se obtuvieran velocida- 
des superiores a los 19,5 nudos. Parsons cambió 
entonces radicalmente las máquinas del /urbinia, y 
en vez de una sola unidad motriz de flujo radial, pasó 
al sistema de flujo axial y dotó al buque de tres 
turbinas, una de alta presión, una de media presión y 
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otra de baja presión, cada una de las cuales acciona- 
ba su correspondiente eje. Paralelamente, en el 
canal de experimentación hidrodinámica se realiza- 
ron otras pruebas para averiguar cuáles eran las 
hélices más aptas para las altas velocidades de rota- 
ción. Probando modelos diversos y examinando su 
comportamiento a varios regímenes de rotación, a 
través de ventanas acristaladas practicadas en las 
paredes del canal, se observó claramente, hacia 
las 1500 revoluciones por minuto, el fenómeno 
del vacio producido por la hélice. Se constató ade- 
más, y éste constituyó sin duda el descubrimiento 
más importante para la resolución de dicho proble- 
ma, que cuanto mayor era la superficie de las palas 
de la hélice, la pérdida de impulso a causa del vacío 
resultaba menor. 


A partir de ahí, el Turbinia fue prácticamente recons- 
truido, con la siguiente distribución de las tres tur- 
binas: la de alta presión actuaba sobre el eje de la 
derecha, la de media presión sobre el eje de la iz- 
quierda, y la de baja presión, situada más a popa que 
las otras, sobre el eje central. Cada eje incorpora- 
ba una hélice cuya supeficie de pala era mayor que la 
usual. En las pruebas, el buque así reconstruido 
alcanzó una velocidad media de 29,6 nudos, con una 
velocidad punta máxima de 32 nudos a 2 550 revolu- 
ciones por minuto; el peso del total de las tres 
nuevas turbinas no era superior al de la anterior 
turbina única de flujo radial. No obstante, en esta 
pequeña unidad experimental, el peso de las máqui- 
nas equivalía a la mitad del desplazamiento de toda 
la unidad. 

En este punto del desarrollo, Parsons, que ya había 
gastado 24 000 libras esterlinas en sus experimentos, 
propuso al Almirantazgo que estudiara un contrator- 
pedero con propulsión por turbina. La idea fue 
aceptada y la consiguiente oferta también fue admiti- 
da por el Almirantazgo, ya que una nave de este tipo 
costaba 10 500 libras menos que un contratorpedero 
de la serie «30 knotters». 

El buque fue construido en los astilleros Armstrong 
y bautizado con el nombre de Viper. Desplazaba 370 
toneladas y las turbinas actuaban directamente sobre 
4 ejes, cada uno de los cuales incorporaba dos 
hélices. Parsons, precisamente para aumentar la 
superficie de impulso de la hélice y reducir así las 
pérdidas por cavitación, experimentó con hélices de 
varios tipos, montando hasta tres o cuatro por eje, 
pero los resultados demostraron que el mejor resul- 
tado sólo se conseguía, a determinados regímenes, 
con hélices de un cierto desarrollo de pala. En 
cuanto a velocidad, el Viper consiguió en las pruebas 
unos excelentes resultados: 37,1 nudos en su mejor 
carrera, y 32 nudos mediante la utilización de tres 
cuartas partes del vapor disponible; sin duda se 


En la parte inferior: el HMS 
Warrior, crucero acorazado 
británico con máquinas 
alternativas, consumia en una 
hora 0,88 kg de carbón por 
hpleje. A partir de estos datos, 
cabe hacerse una idea de la 
eficacia operativa de las 
turbinas. 


Abajo: el crucero de batalla 
británico New Zealand, 
perteneciente a la clase 
«Indefatigable», derivaba en 
linea directa, por el conjunto 
del sistema propulsor, de los 
cruceros de batalla de la clase 
«Invincible». Estos últimos, 
navegando a toda máquina, 
consumían poco menos de 
0,7 kg de combustible por 
hp/eje por hora (Imperial War 
Museum, Londres). 





El acorazado Aki, primer buque 
de batalla japones provisto de 
planta motriz de turbina, 
adquirida a la firma 
norteamericana Curtis. En un 
principio, incluso las marinas 
mas importantes se dirisieron a 
ConsIructores extranjeros 

para disponer de propulsores a 
base de turbinas; despues, cada 
marina se las ingenio para 
construirselas por su cuenta, 
tanto por razones de prestigio 
político como por intereses 
económicos y de una mayor 
seeuridad militar. 


El crucero estadounidense 
Chester, US$5 CL 1, fue 

una de las primeras unidades de 
la US Navy que embarcó 
turbinas Parsons, con lo que 
consiguió una velocidad 

de 26,52 nudos y superó, con 
ella, la de las otras unidades de 
la misma clase que llevaban 
turbinas Curtis o máquinas 
alternativas. 
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trataba de velocidades excepcionales. La potencia 
excedía de 2500 hp la estipulada en el contrato, 
mientras que los consumos a alta velocidad se halla- 
ban entre los más bajos de otros buques similares. 
En cambio, a baja velocidad este consumo resultaba 
mucho más elevado, por lo que la autonomía de los 
primeros contratorpederos de turbina era inferior a 
la de sus contemporáneos propulsados por máqui- 
nas convencionales. 

Armstrong-Parsons construyeron para la Royal Navy 
otra unidad semejante, el Cobra, pero este buque, 
debido al constante empeño por economizar peso, 
resultó tan ligero que se hundió, partiéndose en dos, 
en el curso de una de sus primeras salidas. Asimis- 
mo, casi en la misma época, el Viper se perdió al 
chocar contra un escollo. Estos dos accidentes susci- 
taron encendidas críticas por parte de los defensores 
de las antiguas máquinas alternativas, pero ya se 
habia demostrado que la turbina era la máquina del 
futuro y su aplicación a la propulsión naval, lejos de 
suspenderse como consecuencia de estos dos infor- 
tunados accidentes, no hizo sino que se produjera 
un ligero retraso. 





Tipos de turbinas desarrollados 
en la primera década del siglo 


En los primeros años del siglo, las principales firmas 
que construyeron turbinas fueron Parsons, la esta- 
dounidense Curtis, la alemana A.E.G. —que al princi- 
pio sólo construyó turbinas según los principios de 
Parsons—, la francesa Rateau, Zoelly, Melms 4 
Pfenninger (Schichau) y la italiana Tosi. Las turbi- 
nas Parsons fueron del tipo de reacción, mientras 
que todas las demás, al menos en los primeros años, 
resultaron las clásicas turbinas de impulsión (o de 
caída de presión y de velocidad). Sin embargo, en la 
primera década del siglo las diferentes marinas, en 
su gran mayoría, habían adoptado las turbinas Par- 
sons, que equiparon más de 150 buques mayores 
por un total de 2000000 de hp; en primer lugar 
figuraba, naturalmente, Gran Bretaña con 14 acora- 
zados monocalibre, 6 cruceros de batalla y otras 12 
unidades, entre scouts y cruceros ligeros. Francia 
había adoptado la turbina Parsons para 8 acoraza- 
dos, algunos ya construidos y otros en construcción; 
Alemania las instaló en 3 cruceros de batalla y 4 








cruceros ligeros; Estados Unidos en 4 acorazados y 
un scout; Japón en 2 acorazados, un scout y un 
crucero ligero; Rusia en 4 acorazados, Austria en un 
scout y Argentina en 2 acorazados. 

Gran Bretaña, además, había embarcado estas turbi- 
nas, O estaba a punto de hacerlo, en 50 contratorpe- 
deros (más 36 contratorpederos costeros). En el 
ámbito de los contratorpederos, también otras na- 
ciones habían preferido las turbinas Parsons; Ale- 
mania las había instalado en 8 unidades, Francia en 
7, Estados Unidos en 14 y Japón en 3. 

Curtis, segunda empresa constructora de turbinas, 
seguía a Parsons a gran distancia, aunque ya se 
habían construido, o estaban en curso de construc- 
ción, 11 unidades mayores y 18 contratorpederos 
que equipaban turbinas Curtis. 

Hasta 1910, las turbinas Rateau, de construcción 
francesa, fueron utilizadas con preferencia en instala- 
ciones terrestres; su primer montaje a bordo se 
realizó en el torpedero francés N 243, pero con 
resultados decepcionantes. Más tarde, el cazatorpe- 
dero Voltigeur montó la turbina Rateau combinada 
con máquinas alternativas, pero hasta 1910 la Mari- 
na francesa no inició, con los cazatorpederos Four- 
che y Ct. Bory, la utilización a bordo de sus propias 
unidades, obteniendo buenos resultados. 

En 1910, utilizaban la turbina Zoelly un crucero y un 
contratorpedero alemanes, 2 contratorpederos de la 
US Navy y un contratorpedero francés. La turbina 
Melms 4 Pfenninger, más conocida como turbi- 
na Schichau, se utilizaba a bordo de contratorpede- 
ros, construidos asimismo por los astilleros Schichau. 


Resultados económicos 
y evolución de los diferentes tipos de turbina 


Como ya se ha dicho, las turbinas, además de otras 
ventajas respecto a las máquinas alternativas, ofre- 
cian una notable economía de combustible cuando 
navegaban a toda máquina, aunque su consumo era 
mayor durante la navegación a bajo régimen. Por 
ejemplo, el crucero de batalla Invincible y sus geme- 
los, que montaban también turbinas Parsons, rindie- 
ron a toda máquina un consumo horario de vapor de 
casi 5,9 kg por caballo/eje, mientras que en los 
anteriores cruceros acorazados el consumo corres- 
pondiente ascendía a 9,3 kg. En cuanto a los consu- 
mos de carbón a toda máquina, el de los «Invinci- 
ble» se establecía en una media de 0,66 kg horarios 
por caballo/eje, en tanto que en los cruceros acoraza- 
dos del tipo «Minotaur», de la generación anterior, 
las máquinas alternativas consumían 0,88 kg/hora 
por caballo/eje, y el de los cruceros acorazados de 
las clases «Warrior» y «Duke of Edinburgh» era de 
1,02 kg/hora. En la navegación a un 70% de potencia, 
las turbinas Parsons presentaban todavía, aunque en 
medida mucho menor, una cierta economía de com- 
bustible. Por debajo de estas cifras, las turbinas 
resultaban cáda vez menos económicas, ya que, por 
ejemplo, a 1/5 de la potencia los «Invincible» consu- 
mían 1,09 kg/hora de carbón por caballo/eje, frente 
a los 0,91 kg/hora de los «Minotaur» y los 0,97 
kg/hora de los «Duke of Edinburgh». Este incremen- 
to en los consumos a baja velocidad, que era la de 
crucero, implicaba, como es natural, una autonomía 
menor. Los primeros resultados de las turbinas 
Curtis no fueron satisfactorios; en Estados Unidos 
se aplicaron al yate Revolution y al vapor Creole, pero 
su consumo fue tan excesivo que en el Creolese optó 
por sustituir las turbinas por máquinas alternativas. 
Sin embargo, la US Navy no se arredró y decidió 


establecer una comparación entre los diversos tipos 
de motor. Y así, equipó al Salem con turbinas Curtis, 
al Chester con las Parsons y al Birmingham con 
máquinas alternativas. Los resultados no pudieron 
ser mejores, ya que el Salem y el Chester desarrolla- 
ron mayor velocidad que el Birmingham. En conse- 
cuencia, la US Navy encargó a la Fore River Shipbuil- 
ding Corporation las turbinas Curtis, de 25000 hp, 
del North Dakota y de dos contratorpederos, mien- 
tras que Japón encargaba a la misma firma las 
máquinas del /buki y el Aki. En Alemania, A.E.G. 
construyó bajo licencia Curtis turbinas para algunas 
unidades, entre ellas el crucero ligero Mainz. En 
Gran Bretaña, la firma John Brown «€ Co. de Clyde- 
bank adquirió la licencia de las Curtis, que la Royal 
Navy experimentó en uno de sus más recientes 
cruceros ligeros, el Bristol. 


El desarrollo de las calderas marinas 


Las calderas tubulares constituían un aparato de pro- 
ducción de vapor muy pesado y, además, carecían 
de dispositivos aptos para el precalentamiento del 
aire necesario en la combustión. Aunque su instala- 
ción era técnicamente posible, estos dispositivos no 
eran adoptados por la simple razón de que mientras 
su empleo sólo se necesitaría en casos excepciona- 
les, su peso y volumen se habrían añadido a los de la 
propia caldera, ya de por sí demasiado elevados. 
Todos estos defectos revelaron que era preciso en- 
contrar un nuevo tipo y más ligero de generador de 
vapor, que además permitiera pasar rápidamente de 
la mínima a la máxima producción de vapor. 

En las calderas tubulares, el agua, que rodea por 
completo los tubos del sistema calefactor, por su 
masa no puede ser sometida instantáneamente a 
evaporación; por otra parte, si este agua se mantiene 
siempre caliente, constituye, por así decirlo, un 
«volante térmico». Cualquier aumento rápido de 
temperatura y presión puede provocar daños irrepa- 
rables en la caldera e incluso ocasionar su explosión. 
Por tanto, convenía invertir el proceso de produc- 
ción de vapor, utilizando la misma masa de agua, 
pero distribuida en varias masas más pequeñas que 
captaran el calor de otras tantas superficies calefacto- 
ras. Nacieron así las calderas de tubos de agua, en las 
que el agua se halla en tubos de pequeño diámetro 
colocados sobre el horno. 





Motores de turbina instalados a 


bordo de una gran unidad 


naval. Aunque, en un principio, 


la turbina no fue muy bien 
acogida, con el tiempo se 
afianzó como la máquina 
del futuro. 
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Arriba: embarque de carbón en 
un buque de guerra; éste 

era, indudablemente, uno de los 
momentos más duros de 

la vida a bordo, ya que la 
operación se efectuaba en 
pésimas condiciones y con 
cualquier estado del tiempo 
(foro —. Costa). 


En el centro de las páginas: el 
crucero ligero Mainz, en el que 
se embarcaron y 
experimentaron las primeras 
turbinas de la firma alemana 
A.E.G. De estas primeras 
pruebas surgieron las óptimas 
turbinas Vulcan, 


A la derecha: la racionalización 
que supuso la introducción de 
los combustibles liquidos, 
trastornó por completo la vida 
a bordo y aumentó el nivel de 
eficacia de todos los buques 
(foto G. Costa). 


En la página siguiente, abajo: 
las calderas Babcock € Wilcox, 
de tubos de agua y 
alimentación con nafta, fueron 
de las más famosas que 

se instalaron en las grandes 
unidades. 
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La Marina francesa fue la primera en experimentar 
este nuevo tipo de caldera. Se buscó la forma de que 
el agua se hallara exclusivamente en el interior de las 
superficies calefactoras, al objeto de obtener una 
producción casi instantánea de vapor. Los tipos de 
calderas de tubos de agua se multiplicaron y con los 


años y la experiencia del servicio de a bordo se 


eliminaron gradualmente los menos válidos y efi- 
cientes. Alrededor de 1910, los tipos de calderas de 
tubos de agua que equipaban los buques se distin- 
guían por su mayor o menos elasticidad de funciona- 
miento que, junto a la solidez de todo el conjunto, 
las hacía más adaptables ala rapidez de combustión 
y de evaporación necesarias para las unidades rápi- 
das, o bien a la combustión más moderada que 
precisaban las unidades mayores. Por consiguiente, 
a bordo de los grandes buques era frecuente encon- 
trar calderas tipo Belleville o Babcock € Wilcox, 
mientras que las unidades rápidas embarcaban por 





lo general calderas tipo Yarrow, Thornycroft, Schultz 
o Blechynden. De todas ellas, la Yarrow fue induda- 
blemente la de mayor éxito, y también, aunque con 
leves modificaciones, la más copiada, como la clási- 
ca caldera británica del tipo Admiralty. Se trataba de 
un generador de vapor de tres cuerpos cilindricos 
colocados en triángulo, con los tubos evaporadores 
que unían los dos cuerpos inferiores a los superiores 
inclinados. 

Muchos buques de guerra de principios de siglo, y 
otros en los cuarenta años siguientes, tuvieron calde- 
ras de este tipo. Como es lógico, para las calderas de 
tubos de agua tuvieron que ser inventados y emplea- 
dos numerosos dispositivos de tipo especial. Puesto 
que dichas calderas eran más delicadas y complica- 
das que las antiguas tubulares, se necesitaban bom- 
bas especiales para la regulación de la alimentación, 
reguladores automáticos, filtros y decantadores para 
impedir el paso de impurezas, etcétera. 








La utilización del combustible líquido 
en las calderas marinas 


A partir de finales del siglo xIx, en las unidades de 
guerra y mercantes se afirmó progresivamente la 
utilización del combustible líquido, a causa de las 
ventajas que presentaba frente al carbón. Sólo razo- 
nes económicas y ciertas dificultades de aprovisiona- 
miento, en especial para algunas naciones, retrasa- 
ron su empleo en los primeros años del siglo Xx. 
Por aquella época, los yacimientos petrolíferos más 
explotados eran los de Pennsylvania en Estados 
Unidos, y los del Cáucaso, en especial los de Bakú. 
En 1910, la producción mundial se cifraba en unos 
60 millones de barriles (cada uno con una capacidad 
de 150 libros); los campos de extracción estadouni- 
denses representaban los 2/3 de esa producción, y 
los de Bakú proporcionaban 16 millones de barriles 
al año. 
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El petróleo de mejor calidad era sin duda el proce- 
dente de esas zonas; aunque existían otros yacimien- 
tos en Texas y en California, de los que se extraía un 
petróleo de calidad inferior, carente de componen- 
tes ligeros y rico en azufre, pero se explotaba muy 
poco, a pesar de que en aquella época existía una 
gran abundancia de combustible de este tipo. 

El petróleo utilizado para la combustión líquida, lla- 
mado comúnmente nafta, presentaba sin duda gran- 
des ventajas, sobre todo económicas, respecto al car- 
bón. De hecho, en tanto que el carbón tiene un poder 
calorífico que oscila entre las 7500 y las 8000 ca- 
lorías, la nafta varía entre las 10000 y las 11000, lo 
que representa una superioridad de casi el 30%, Ade- 
más, con este sistema de combustión se requería 
menos personal, puesto que no se necesitaban tan- 
tos hombres para cuidar de las calderas y, sobre 
todo, para embarcar el combustible. Sin embargo, 
como en aquella época las instalaciones en tierra 
para el almacenaje y distribución de la nafta eran 
muy deficientes, esta ventaja sólo era total para los 
puertos cercanos a las zonas de producción petrole- 
ra, como los del golfo de México o los de las costas 
californianas y del mar Negro. En general, se calcu- 
laba que, por las razones antes expuestas, emplear 
petróleo en lugar de carbón resultaba económico, a 
pesar de que el coste del primer combustible supera- 
se en un 50% al del segundo. Existían, además, otros 
factores importantes de índole técnica que, si in- 
fluían notablemente en la elección del tipo de com- 
bustible para un buque mercante, pesaban todavía 
más cuando se trataba de una unidad de guerra, ya 
que podían asegurar ventajas tales como: 

— rapidez y facilidad del embarque de combustible; 
— reducción de espacios en las salas de calderas, 
puesto que ante éstas bastaba con dejar el espacio 
preciso para los mecanismos de combustión y la 
maniobra de los pulverizadores, netamente inferior 
al requerido para ocuparse de los hornos en las cal- 
deras de combustión sólida; 

— combustión más completa y reducida producción 
de humo; 
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En el centro de las páginas, 
arriba: el Topaze, crucero de la 
clase británica «Gem», 
equipado con máquinas 
alternativas, no rebasó nunca 
los 22,3 nudos, en tanto que el 
Amethyst, provisto de turbinas, 
alcanzó una velocidad de 

23,6 nudos. 
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— facilidad para una rápida variación del funciona- 
miento de los hornos; 

— facilidad, en caso necesario, para apagar instantá- 
neamente una caldera, cerrando la entrada de la 
nafta; 

— alimentación constante y automática de combusti- 
ble, lo que significa una ventaja para mantener una 
combustión regular; 

— facilidad de manejo por parte del personal, sin 
necesidad de efectuar una limpieza metódica de los 
hornos; 

— mayor facilidad de estibado del combustible, ya 
que cabía destinar a este fin locales estrechos, en 
los que era posible aspirar la nafta, pero de los que 
no se hubiera podido extraer el carbón. 

A todas estas ventajas hay que añadir las consiguien- 
tes a la reducción general de pesos y espacios. 
A paridad de capacidad de evaporación y el mismo 
radio de acción, con el combustible líquido se logra 
una ventaja del 40% en peso y esto, hacia 1910, podía 
traducirse en casi el 4% del desplazamiento total 
para un acorazado, el 12% para un contratorpedero y 
el 14% para un scout. 

Existían también algunas desventajas, inferiores a 
las ventajas, y además técnicamente superables. La 
más importante consistía en la posibilidad de incen- 
dio, por cuya razón los depósitos de nafta siempre se 
instalaban lejos de las calderas. También se corría el 
peligro de que se formaran gases explosivos, por lo 
que el acceso a los depósitos de nafta debía realizar- 
se con cautela, y cuando éstos se vaciaban era 
necesario efectuar un lavado periódico con agua y 
vapor (desgasificación) mediante sistemas especia- 
les. Si se considera que la nafta constituía una carga 
líquida, y como tal perjudicial para la estabilidad del 
buque (sobre todo para los de guerra, de reducida 
altura metacéntrica), era necesario distribuirla en 
varios compartimientos, a fin de reducir la altura de 
la carga líquida y poder utilizar el combustible según 
determinados programas de aspiración, teniendo en 
cuenta también la posibilidad de que el combustible 
ocupara o no los depósitos de lastre. Se descubrió 
que las zonas del buque más idóneas para alojar los 
depósitos de nafta eran los dobles fondos y las 
sentinas, en especial para las unidades de guerra, ya 
que en combate la nafta quedaba alejada de aquellos 
lugares en los que fácilmente podían producirse 
incendios. 

Por consiguiente, al establecer el balance entre las 
ventajas y las desventajas, se constata claramente que 
casi todo se inclinaba a favor de la nafta, sobre todo 
en el caso de las marinas de guerra. Sin embargo, exis- 
tía un factor que retrasó considerablemente la intro- 
ducción generalizada de la nafta: la existencia, en 
casitodos los puertos del mundo, de grandes depósi- 
tos de carbón, frente a los escasos depósitos de nafta. 
Por lo tanto, se trataba de un problema de infraes- 
tructura y, como todos los problemas de este tipo, 
éste venía determinado por la coyuntura económica, 
por lo que su solución se demoró varios años. Sin 
embargo, a principios de siglo la nafta era bastante 
utilizada por las unidades ligeras que no precisaban 
grandes autonomías y sí elevada velocidad. 

Para las unidades mayores, se pensó en la combus- 
tión mixta de nafta y carbón, bajo dos modalidades 
diferentes: aquella en que en una misma caldera se 
mezclaban los dos combustibles, con lo que se 
reducía el rendimiento de la caldera, o utilizando en 
una caldera nafta y en la otra carbón. Ambos siste- 
mas tuvieron cierta aceptación por parte de diversas 
marinas. 





Los cruceros y el problema 
de la velocidad. 
Nace el «scout»: el «Novik» 


Durante toda la historia de las marinas de guerra, 
ninguna unidad ha experimentado tantas evolucio- 
nes como el crucero, además de resultar la de más 
difícil definición. A comienzos del siglo XX, un gran 
porcentaje de los buques de alta mar podían definir- 
se como cruceros en una u otra marina. Los había 
que tenían el tamaño de los mayores acorazados y 
otras unidades que, en cambio, desplazaban 1000 
toneladas o poco más. 

Las misiones tradicionales del crucero ligero eran en 
cierto modo las del buque «apto para todo» 0, para 
utilizar una terminología moderna, polivalente, pero, 
por lo general los cometidos específicos de los cruce- 
ros ligeros consistían en la patrulla en los mares, la 
protección del comercio marítimo propio y el ataque 





contra el del enemigo, y en lo que respecta a las 
misiones de escuadra, la exploración y la protección 
contra las unidades torpederas, siempre en alta mar. 
El aumento generalizado de las velocidades, debido 
a los progresos de las plantas motoras, alcanzó 
también al crucero protegido, que mantuvo siempre 
una velocidad 4 o 5 nudos superior a la de los 
acorazados contemporáneos; además, siempre en 
alta mar, superaba en rapidez a las unidades torpede- 
ras de la época: los cruceros torpederos y los cañone- 
ros torpederos. 

Sin embargo, se experimentó un cambio cuando las 
unidades torpederas de las que habia que protegerse 
en alta mar no fueron ya sólo las anteriormente 
citadas, sino buques más veloces y, sobre todo, 
capaces de mantener esa velocidad incluso en condi- 
ciones meteorológicas desfavorables: ése era el caso 
de los contratorpederos y torpederos de alta mar. 
Por otra parte, el crucero protegido de aquella época, 
tanto por sus máquinas como por la forma del casco, 








estaba preparado para mantener unas óptimas condi- 
ciones marineras, pero no para desarrollar grandes 
velocidades. 5u cualidad más destacada radicaba en 
la capacidad de cubrir grandes travesías a velocida- 
des económicas y proporcionar buenas condiciones 
de habitabilidad a la tripulación. 

Las principales marinas no tardaron en advertir este 
problema y buscaron la solución; convenía instalar a 
bordo máquinas más potentes y capaces de váriar 
rápidamente su régimen, así como dar a los cascos 
formas más estilizadas, para que se pudieran alcan- 
zar mayores velocidades. Hubo algunos intentos de 
resolver el problema, sin variar demasiado la mayor 
parte de los parámetros que intervenían en la pro- 
yección de las unidades, pero los resultados fueron 
casi siempre mediocres. Antes de 1900, sólo algu- 
nos buques de todos los que se proyectaron según 
estas teorías podían considerarse plenamente acerta- 
dos, y entre ellos, en especial, algunos cruceros tipo 
«Elswick» como el italiano Piemonte, el japonés 
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El Novik, perteneciente a la 
Marina rusa, fue construido en 
los astilleros alemanes de 
Schichau. Diseñado como 
crucero protegido, fue en 
realidad el primer ejemplo de 
scoul, explorador oceánico. 
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Arriba: el Quarto, el mejor de 
los scouts italianos, fotografiado 
en el periodo en que era 

buque insignia de la 2.* División 
de Torpederos. 


En el centro de las páginas: 

el tipo de scout más 
equilibrado estuvo representado 
por el Skirmisher, que, junto 
con su gemelo Sentinel. 

Jue construido en los astilleros 
Vickers y dotado de un 

puente continuo que llegaba a 
los 37 mm de espesor (Imperial 
War Museum, Londres). 


El Forward, uno de los 
primeros scouts tipicos de la 
Royal Navy, fue construido en 
los astilleros Fairfield, con un 
espesor de puente de 50 mm en 
medio de la nave y sin 
protección en los extremos 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


Yoshino, el chino Hai Chi, el argentino Buenos 
Aires y el chileno Chacabuco. Sin embargo, se trata- 
ba en todos los casos de cruceros protegidos norma- 
les, con líneas de casco ligeramente más estilizadas, 
aunque en aras de una mejor planta motriz, de tipo 
más avanzado pero también más pesada, hubo que 
reducir peso en otros componentes, como armamen- 
to, protección, etc... 

Hacia los primeros años del siglo xx, empezaron a 
generalizarse las calderas de tubos de agua de diáme- 
tro reducido y, casi al mismo tiempo, se afianzó la 
adopción de la turbina como motor marino, incluso 
en buques de gran desplazamiento. Entretanto, en 
los astilleros Schichau de Elbing, se había puesto 
quilla al que puede considerarse como el primer 
scout oceánico, el Novik de la Marina rusa. Esta 
unidad, que entró en servicio en 1901, desplazaba 
algo más de 3000 toneladas y podía alcanzar los 26 
nudos. Para la construcción del casco se siguieron 
las técnicas empleadas en los contratorpederos, aun- 
que la protección era escasa, pues se limitaba a un 
blindaje de 50 mm, únicamente en la sala de máqui- 
nas y otras pocas zonas vitales. El Novik equipaba 
máquinas alternativas de triple expansión que le 
aseguraban una potencia de 18000 hp. Sin lugar a 
dudas, este buque significó una unidad de vanguar- 
día y la Marina rusa se aprestó a reproducirlo en dos 
réplicas similares, el Zemciug y el Izumrud, que, sin 
embargo, jamás alcanzaron las prestaciones del Novik, 
principalmente por dos razones: su apresurada cons- 





trucción ante la inminencia del conflicto ruso-japonés 
y porque sus máquinas, de realización rusa, eran 
inferiores a las alemanas. 


El primer crucero de turbina 
y los «scouts» británicos 


A principios de siglo, hacía algunos años que Gran 
Bretaña no había construido ningún crucero de 
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pequeño desplazamiento, ya que se habia dedicado 
a la realización de cruceros acorazados. Y así, en 
1903, inició una nueva clase de cruceros, los «Gem», 
de unas 3 000 toneladas y proyectados para no reba- 
sar los 21,5 nudos. Se trataba de cruceros protegidos 
de tipo convencional, aunque uno de ellos, el 4Amet- 
hyst, fue equipado con turbinas, a título experi- 
mental. 

La comparación de los resultados de las pruebas de 





máquinas entre el Amethyst y el más veloz de sus 
gemelos, el Topaze, significó una victoria definitiva 
para las turbinas, pues mientras que la planta motriz 
de turbinas permitió que el Amethyst alcanzara los 
23,6 nudos, el Topaze, con sus máquinas alternati- 
vas, nunca superó los 22,3 nudos. No obstante, este 
último tipo de planta motriz fue todavía la que eligió 
el Almirantazgo británico para la construcción de las 
siguientes unidades británicas, los scouts. 














En el recuadro: el 
perfeccionamiento de los 
exploradores condujo a unidades 
de mayores dimensiones 

y de prestaciones más completas. 
La Royal Navy, en vanguardia 
de la investigación de este tipo 
de unidades, puso en servicio el 
Boadicea con otras tres 
unidades de su clase y los tres 
«Active», 


El HMS Amethyst navegando 
a marcha lenta. Esta unidad, 
perteneciente a la clase 
«Gem», significó un típico 
representante de la nueva 
generacion de cruceros menores 
británicos, que en el futuro 
tendrian gran relevancia. 
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El HMS Pathfinder represento 
otra solución inicial para un tipo 
de explorador adaptado 

a las exigencias de la Royal 
Navy. En esta unidad y 

en el Patrol, la protección era 
casi inexistente: 13 mm 

de espesor en el puente continuo 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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Después del Novik ruso, y una vez conocidas sus 
características, la Royal Navy se decidió a poseer 
también naves similares, y puesto que los motores 
de turbina del Amethyst se hallaban aún en fase 
experimental, se siguió el sistema que adoptaron los 
rusos con el Novik: cascos muy estilizados, maqui- 
nas alternativas potentísimas, y calderas de tubos de 
agua y alto rendimiento. 

La razón por la que la Royal Navy, defensora de los 
cruceros de gran autonomia y buenas cualidades 
marineras, se decidió por los scouts, cabe buscarla en 
la nueva filosofía que contemplaba un buque de 
guerra como la unidad capaz de cumplir eficazmen- 
te la misión para la que había sido construida, y al 
objeto de que fuera un auténtico explorador había 
que sacrificar a la velocidad el resto de característi- 
cas, incluso el armamento. Así, los primeros scouts 
británicos sólo montaban piezas de 76 mm, a la vez 
que se redujo el blindaje al máximo y se los capacitó 
para que embarcaran gran cantidad de combustible. 
En un bienio, se construyeron en total 8 buques de 
este tipo, pero de cuatro subclases diversas, ya que a 
las cuatro empresas privadas que los realizaron sólo 
se les entregaron las especificaciones de máxima, 
que requerían naves de un desplazamiento inferior a 
las 3 000 toneladas, armadas con 10 piezas de 76 cm y 
capaces de desarrollar una velocidad de 25 nudos. 
Elswick construyó el Adventure y el Attentive, con 
cuatro chimeneas y un puente blindado continuo de 
25 mm de espesor; Fairfield el Forward y el Fore- 
sight, con un espesor de puente de 50 mm a media 
nave y ninguna protección en los extremos; Laird el 
Pathfinder y el Patrol, con un puente continuo de 
sólo 13 mm, y Vikers el Sentinel y el Skirmisher, con 
un puente continuo que llegaba a 37 mm. Las 
últimas seis naves llevaban únicamente 3 chime- 
neas, y presentaban además otras diferencias en su 
aspecto, ya que las proas eran distintas en cada 
subclase, desde el tipo de espolón acentuado al 
proyectado hacia adelante; los «Foresight» tenían 
un castillo de popa, en tanto que los «Sentinel» 
tenían el castillo en forma de caparazón de tortuga. 
Había también grandes diferencias en cuanto se 
refiere a la planta motriz, ya que si las máquinas 


alternativas eran todas ellas de triple expansión, en 
cambio, el número de cilindros variaba de una 
subclase a otra. Los aparatos evaporadores, siempre 
a título experimental, estaban constituidos por calde- 
ras de dos tipos diversos para cada nave: 1/5 del 
vapor era suministrado por calderas cilíndricas y 
4/5 por calderas de tubos de agua, que asimismo va- 
riaban según cada constructor. Sin embargo, los 
ocho buques eran de construcción muy ligera y te- 
nían una autonomía muy limitada, ya que se habia 
sacrificado todo en aras de la velocidad. En realidad, 
en las pruebas se alcanzó la velocidad de proyecto y 
en algunos casos, como en los «Attentive», incluso 
fue superada. Sin embargo, el doble sistema de cal- 
deras y el excesivo peso de las máquinas alternativas 
deslucieron algo las prestaciones de estas unidades. 
En lo que se refiere al armamento, se advirtió de 
inmediato que el calibre de 76 mm no era suficiente 
para unas unidades destinadas a habérselas con los 
contratorpederos, buques a los que era prácticamen- 
te imposible detener con un impacto de 76 mm por 
más certero que éste fuese. En consecuencia, al 
poco tiempo se instalaron en lugar de las piezas de 
76 mm, 9 de 102 mm, además de los 2 tubos 
lanzatorpedos de 356 mm, ya montados de origen. 
Debido a estos factores, los ocho primeros scouts 
británicos no fueron las unidades mejor logradas, 
pero la Royal Navy tardó mucho tiempo en advertir 
que para estos cometidos se necesitaban buques 
mejor adaptados; y así, años más tarde, entraron en 
servicio dos clases de scouts: los «Boadicea» (4 
unidades) y los «Active» (3 unidades), buques de 
desplazamiento algo mayor (3000 a 3400 tonela- 
das), con una decena de piezas de 102 mm, dos 
tubos lanzatorpedos de 457 o 533 mm y sin protec- 
ción. Los motores de turbina permitian que se 
alcanzaran los 18000 hp y, en las pruebas, una ve- 
locidad de 26 nudos. Aunque supusieron una me- 
jora respecto a los primeros scouts, tampoco estas 
unidades eran adecuadas para el combate, por lo que 
durante la primera guerra mundial, apenas la Royal 
Navy dispuso de cruceros ligeros más veloces y 
mejor protegidos, fueron transferidas a misiones 
menos importantes. 





FAPLORADORES 
Y CRUCEROS LIGEROS. 


LA RADIOTELEGRAFÍA 


El buque japonés Tone. Aunque 
considerado como uno de 

los primeros tipos de gran 
explorador o scout, en 

realidad estaba todavia muy 
cerca de las soluciones 

del crucero protegido. Construido 
en 1905-1910, alcanzaba 

los 23 nudos con una potencia 
de 15000 hp, y estaba artillado 
con 2 piezas de 152/50 mm, 

10 de 120/50 mm, 1 de 

N0/48 mm y 3 tubos 
lanzatorpedos. Su principal 
caracteristica era una proa 

de clipper muy pronunciada. 


Los «scouts» del otro lado del 
canal de la Mancha 


Por diversas razones, el scout, invención anglo- 
rusa, no tuvo un gran éxito entre las demás marinas. 
A pesar de que en los astilleros alemanes de Schi- 
chau se había construido el primer scout del mundo, 
el Novik, la Marina germana había elaborado una 
filosofía de empleo de sus cruceros ligeros, según la 
cual jamás construyó buques que pudieran definirse 
como scouts. 

Francia veía ahora a Alemania como principal ene- 
migo, lo que significaba que un posible choque se 
libraría en tierra y no en el mar. Por consiguiente, 
los presupuestos para la Marina eran muy reducidos 
y existía poco interés por nuevas ideas, optándose 
por conservar una visión más conservadora de la 
guerra en el mar. La tradición francesa estaba repre- 
sentada por lo que quedaba de la teoría de la «Jeune 
Ecole», la cual, tras haber considerado durante largo 
tiempo a Gran Bretaña como el principal enemigo 
en el mar, en lo referente a cruceros concedía más 
importancia a la gran unidad idónea para la guerra de 
corso, que a las naves de menor desplazamiento. Por 





tanto, la filosofía del scout arraigó en Francia más 
tarde que en otras naciones y sólo se puso en 
práctica en el período que siguió a la primera guerra 
mundial. 

En Japón se habían construido algunas unidades 
que podrían definirse como scouts, a no ser por sus 
características, excesivamente modestas. Estas uni- 
dades fueron el Tone, en realidad un buen crucero 
protegido de 4000 toneladas y una velocidad de 
23 nudos, y el Mogami y el Yodo, dos pequeños bu- 
ques de sólo 1 300 toneladas. 

Estos dos últimos buques, cuyo armamento princi- 
pal estaba compuesto por 2 cañones de 120 mm, 
podían ser definidos, como máximo, cañoneros velo- 
ces, y no se les citaría aquí si no fuera porque la 
Marina japonesa efectuó con ellos sus estudios com- 
parativos acerca de la posibilidad de aplicar turbinas 
a los cruceros de poco desplazamiento, y así, dotó al 
Mogami y al Yodo, respectivamente, de turbinas 
Parsons y de máquinas tradicionales de triple expan- 
sión. Ambas unidades embarcaron los primeros 
ejemplares de las calderas japoneas Miyabara de 
tubos de agua, que constituyeron un parcial fracaso, 
ya que si bien el Mogami alcanzó los 23 nudos frente 
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También el peruano Almirante 
Grau pertenecía a los primeros 
cruceros-exploradores. 

Botado en 1906, fue en su época, 
con su gemelo, el Coronel 
Bolognesi, uno de los cruceros 
más veloces de Latinoamérica, 
alcanzando los 24,7 nudos. 


El explorador italiano Quarto, 
en el dique de carena. 

Esta unidad fue el mejor scout 
de que dispuso la Regia 
Marina. 








a los 22 del Yodo, se esperaba obtener con ellas 
mayores velocidades. 

Después de Rusia y Gran Bretaña, el primer país que 
alineó scouts en su flota fue Perú, nación que había 
quedado muy empobrecida tras la desastrosa guerra 
de 1879-1882 contra Chile, y hasta finales del siglo 
xIx no había podido aportar grandes presupuestos 
para su Marina de guerra. Á principios de este siglo, 
la pequeña nación latinoamericana se encontró con 
una Marina compuesta de pocas, pequeñas y anticua- 
das unidades, sin ningún valor bélico, y se vio 
obligada a renovar, al menos parcialmente, su flota. 
En consecuencia, encargó a los astilleros británicos 
Vickers de Barrow 2 cruceros ligeros del tipo scout, 
el Almirante Grau y el Coronel Bolognesi, en memo- 
ria de los dos héroes populares de la guerra chileno- 
peruana. Se trataba de dos unidades de 3 186 tonela- 
das (3200 para el Almirante Grau, que llevaba a 
bordo alojamiento para un almirante), artilladas con 
2 cañones de 152/50 mm, 8 de 76 mm, 8 de 37 mm y 
2 tubos lanzatorpedos subacuáticos de 457 mm. 
Embarcaba máquinas alternativas de triple expan- 
sión y calderas Yarrow de tubos de agua. Los dos 
«Almirante Grau», que al entrar en servicio 
(1906-1907) eran los cruceros latinoamericanos más 
veloces, tenían una ligera cubierta acorazada y al- 
canzaron los 24,7 nudos, con una autonomía de 
3 200 millas a 10 nudos. 

En la carrera por el scout siguió Brasil, que a princi- 
pios de este siglo había programado una importante 
renovación de su flota, que incluía también tres 
buques tipo «dreadnoughtb». En lo que se refiere a 
los scouts, Brasil encargó a los astilleros de Elswick 
dos unidades de 3 100 toneladas, el Bahia y el Rio 
Grande do Sul, que, botados en 1909, fueron entrega- 
dos el año siguiente. Se trataba de unidades directa- 
mente derivadas de los scouts británicos, capaces de 
alcanzar los 27 nudos de velocidad y dotadas de una 
cierta autonomía, provistas de una discreta cubierta 
acorazada. Su artillería estaba compuesta por 8 pie- 
zas de 120 mm y otras tantas de 47 mm, además 





de 2 tubos lanzatorpedos cuyo calibre era de 457 mm. 
Antes de iniciar la construcción de los scouts, la 
US Navy había advertido la necesidad de alinear un 
determinado número de unidades del tamaño de un 
crucero que pudieran ser utilizadas tanto en guerra 
como en tiempo de paz; de estas consideraciones 
surgieron los seis «Denver», grandes cañoneros de 
3200 toneladas de desplazamiento, construidos en 
1901-1903. Estos buques, que desarrollaban una 
velocidad de sólo 16,5 nudos y tenían un discreto 
armamento de 10 piezas de 127 mm y poquísima 
protección, eran, sin embargo, robustos, y estaban 
dotados de elevada autonomía y gran comodidad, ya 
que la quilla, revestida en cobre, los hacía particular- 
mente aptos para largas navegaciones en los mares 
tropicales, 

No es sorprendente, por tanto, que cuando la 
US Navy hubo de afrontar el problema de los explo- 
radores, decidiera construir sólo 3 de esos buques 
con fines experimentales, al objeto de adquirir expe- 
riencia en un campo, como el de las unidades velo- 
ces y de un determinado desplazamiento, en el que 
los proyectistas estadounidenses no se habian aven- 
turado en los últimos años. En realidad, los únicos 
cruceros rápidos construidos recientemente en Esta- 
dos Unidos fueron los «Kasagi» (Kasagi y Chitose), 
para la Marina japonesa, y el Variag para la Marina 
zarista. Sin embargo, en el caso de los primeros se 
trataba tan sólo de óptimos ejemplares de cruceros 
protegidos, y en el del último, de una óptima extra- 
polación, en cuanto a tamaño se refiere del clásico 
crucero protegido. 

sin embargo, las unidades que fueron comenzadas 
en 1905 y completadas en 1908 (Chester, Salem y 
Birmingham) de 3 750 toneladas en desplazamiento 
normal, fueron proyectadas como scouts oceánicos, 
por lo que diferían sensiblemente de sus contempo- 
ráneas europeas. Las bordas libres de estos buques 
eran más altas que la de los scouts antes citados, y 
embarcaba mavor cantidad de combustible. La velo- 
cidad de proyecto no debía superar los 24 nudos, 


pero, como ya se ha explicado a propósito de las 
turbinas y de su rendimiento, fue superior para dos 
de las unidades, ya que el Chester, con turbinas 
Parsons, alcanzó los 26,52 nudos, y el Salem, con 
turbinas Curtis, los 25,95, El Birmingham, dotado en 
cambio de máquinas alternativas de triple expan- 
sión, superó en poco la velocidad de proyecto. 

El armamento, no muy potente, estaba compues- 
to por 2 piezas de 127/50 mm, 6 de 76 mm y 2 de 
47 mm, además de 2 tubos lanzatorpedos de 533 mm 
situados bajo la línea de flotación, y podía comparar- 
se con el de los primeros scouts británicos. También 
la protección era análoga a la de éstos, ya que consta- 
ba de una cubierta acorazada con un espesor máxi- 
mo de 51 mm. 

A principios del siglo Xx, la Marina austro-húngara, 
bajo la dirección del almirante Montecuccoli, inició 
la renovación de su flota, que comprendía unidades 
monocalibre (la clase «Viribus Unitis») y scouts. En 
1909, se botó el 4A/mirante Spaun, primer explorador 
austro-húngaro, que fue entregado en 1911. Este 
buque contaban con una protección vertical de 
60 mm y un blindaje horizontal superior al de los 
scouts de su época, y a pesar de su desplazamiento 
(3500 toneladas), su armamento era muy ligero: 
7 piezas de 100/50 mm y 8 tubos lanzatorpedos de 
450 mm. La planta motriz del A/mirante Spaun con- 
sistía en turbinas Parsons alimentadas por 16 calde- 
ras de tubos de agua que desarrollaban 25 250 hp y 
proporcionaban al buque una velocidad de 27 nu- 
dos. Poco después del Spaun, vinieron otros tres 
scouts: el Saida, el Novara, y el Heleoland, que eran 
casi idénticos al Spaun, salvo en que embarcaban 
una planta motriz más potente, que en las pruebas 
rindieron 29 000 hp y velocidades superiores a los 27 
nudos. En cuanto al armamento, estas unidades con- 
taban con dos piezas más de 100 mm, aunque a ex- 
pensas de eliminar otros tantos tubos lanzatorpedos. 
La réplica italiana al Almirante Spaun fue el Quarto, 
una unidad que desplazaba 3280 toneladas y con 
un armamento compuesto por 6 cañones de 


La Marina austro-hungara 
construyó algunos de los 





mejores scouts de la epoca, entre 
ellos el Saida, que, después de 


la primera guerra mundial, 


pasaría a manos de Italia con 


el nombre de Venezia. 
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Uno de los últimos cruceros 
alemanes fue el Cóln, construido 
en 1915-1918, Este bugue fue 
hundido por su propia 
rripulación el 21 dejuntio de 1919. 








120/50 mm, 6 de 76/50 mm y 2 tubos lanzatorpedos 
de 450 mm; la protección horizontal tenía un grosor 
máximo de 40 mm. La mejor cualidad del Quarto 
estaba representada por su planta motriz: dos gru- 
pos de turbinas Parsons sobre cuatro ejes, alimenta- 
das por diez calderas de combustión por nafta tipo 
Blechynden, dos de ellas de combustión mixta. En 
las pruebas, esta unidad alcanzó los 28,6 nudos con 
una potencia superior a los 29 000 hp. 

En 1911, se puso quilla a otras dos unidades de este 
tipo, el Nino Bixio y el Marsala, que fueron entrega- 
das en 1914. Se trataba de buques algo mayores que 
el Ouarto (575 toneladas) y con un casco ligero y 
ahusado; sin embargo, en lo que se refiere a la planta 
motriz, fueron inferiores a su predecesor, ya que 
debido al temor de que en caso de guerra se reduje- 
ran los aprovisionamientos de nafta, las tres turbi- 
nas Curtis de los «Bixio» estaban alimentadas por 
14 calderas Blechynden de carbón, lo que reducía 
considerablemente su valor bélico. Estas unidades 
jamás rebasaron los 26 nudos en las pruebas, y en el 
mar apenas llegaban a los 24 nudos. 


Los cruceros ligeros alemanes 


Antes de 1900, el crucero protegido era considerado 
en cierto modo como un buque de «pluriempleo», o 
sea como una unidad capaz de ejecutar las misiones 
más diversas, desde las características de las «caño- 
neras coloniales» hasta el verdadero servicio de 
escuadra. En realidad, estos cometidos eran tan 
distintos que muchas marinas pensaron en construir 
dos tipos diferentes de unidad, para cumplir mejor 
con tales exigencias, pero eran muy pocas las que 
disponían de los medios para realizar esta politica 
que suponía doblar las inversiones para los cruceros 
ligeros. A principios de siglo, sólo Gran Bretaña 
siguió una política de este tipo, porque incluso los 
estadounidenses, que como ya se ha dicho trataron 
de construir cruceros de tipo diverso para las dos 
misiones, en realidad construyeron muy pocos. ' 

Sin embargo, la Marina alemana eligió un camino 
opuesto, y decidió construir precisamente buques 
polivalentes. Pero esta decisión fue tomada a partir 
de 1898, ya que en los años anteriores también esta 


















El Konigsberg, de 1905-1907. 
Su clase se componia de 

4 unidades con un 
desplazamiento de casi 4 000 1 
a plena carga y 24 nudos 

de velocidad; el armamento 
principal consistía en 10 piezas 
de 105/40 mm. 


El progresivo perfeccionamiento 
de los enuceros ligeros alemanes 
produjo unidades como el 
Rostock, de 19/1914, 

que rebasó los 29 nudos de 
velocidad con una potencia de 
43 600 hp. 


marina se orientaba hacia pequeñas unidades para 
las necesidades de la flota, los llamados «auslands- 
kreuzer» tipo Arcona, Gefion y los «Hertha», muy 
distintos de los cruceros mayores concebidos para el 
servicio en mares lejanos. Como consecuencia, se 
intentó racionalizar el problema concentrando en 
un solo tipo de unidad las características esenciales 
de los cruceros de exploración y los de crucero 
proptamente dicho. 

Asi, en 1904 aparecieron las 10 unidades de la clase 
«Gazelle», derivadas del que había sido el último y 
mejor crucero-aviso del periodo anterior: el Hela. Se 
trataba de unidades de casi 2 650 toneladas de despla- 
zamiento normal, con máquinas alternativas de tri- 
ple expansión, que proporcionaban una velocidad 
máxima de 21,5 nudos, armados con 10 piezas de 
105/40 mm y 2 tubos lanzatorpedos de 450 mm, y 
con una protección horizontal máxima de 50 mm. 
Estéticamente, se caracterizaban por un prolongado 
espolón de proa, y en realidad no se diferenciaban 
mucho de los cruceros protegidos que aún realiza- 
ban las otras marinas, excepto tal vez en la mayor 





robustez de su construcción. La clase siguiente —los 
«Bremen»— representó tan sólo una mejora respec- 
to a los «Gazelle», como cada una de las clases que 
siguieron con respecto a la anterior. Los «Bremen», 
con 3280 toneladas, embarcaban el mismo arma- 
mento que los «Gazelle», tenían una protección 
ligeramente mejorada con respecto a aquéllos y 
alcanzaban los 23 nudos. En el Liibeck, pertenecien- 
te a esta clase, la Marina alemana embarcó dos 
turbinas Parsons construidas en 5Sulza por la Brown 
Boveri. 

El experimento, no del todo convincente, fue repeti- 
do en una unidad de la clase siguiente «Kónigs- 
berg», el Stettin, y en este caso con el concurso de las 
turbinas Parsons se consiguieron en las pruebas los 
25,2 nudos, frente a los 24 de las otras unidades del 
mismo tipo. También los «Kónigsberg», completa- 
dos en 1908, mantuvieron la robusta construcción, 
el tipo de protección y el armamento de las clases 
anteriores, pero en ellos se eliminó el prolongado 
espolón. Se trataba en conjunto de buenas unidades 
marinas, inferiores en 2 o 3 nudos a los scouts 
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El crucero australiano Sydney 
en 1913, Construido en Gran 
Bretaña, pertenecía a la 

clase «Chatham», otra serie del 
tipo «Town» (National 
Maritime Museum, Greenwich). 
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británicos de la misma época, pero sin duda más 
robustas que éstos y más adecuadas para largas 
navegaciones. En las dos unidades siguientes, el 
Emden y el Dresden de 1909, la segunda fue dotada 
de turbinas Parsons y también consiguió, en las 
pruebas, una velocidad superior en un nudo a la de 
su gemela. 

En los 4 «Kolberg» siguientes se embarcaron turbi- 
nas, aunque de tipo diferente según el buque; el 
Kolberg montaba dos grupos Melms « Pfenninger 
sobre 4 ejes, el Mainz dos grupos de acción AEG- 
Curtis sobre 2 ejes, el Cóln dos grupos Germania 
sobre 2 ejes, y el Augsburg dos grupos Parsons sobre 
4 ejes. En las pruebas, el mejor resultado lo obtuvo 
el Mainz, que consiguió los 27,2 nudos. Con respec- 
to a los anteriores cruceros, los «Kolberg» presenta- 
ban otras diferencias: eran más grandes (4 360 tonela- 
das) y embarcaban una artillería principal más nume- 
rosa y eficaz (las piezas de 105 mm eran más potentes, 
debido a su longitud de 45 calibres). Durante la 
guerra, el Augsburg y el Kolbere fueron rearmados, 
sustituyendo las piezas de 105 mm por 6 cañones de 
150/45 mm. Paralelamente, también se había modifi- 
cado el aspecto externo del crucero ligero alemán, y 
de los primeros «Gazelle», con dos chimeneas altas 
y delgadas, el gran espolón y el perfil más bien 
rechoncho, se había pasado a otro tipo algo más 
esbelto, con tres chimeneas altas e inclinadas (los 
«Bremen»). y después a una silueta, cada vez más 
larga y estilizada, con tres chimeneas con menos 
caída y sin el vistoso espolón (clases «Kónigsberg», 
«Dresden» y «Kolberg»). 

La estética del crucero ligero alemán varió de nuevo 
considerablemente con los «Breslau» siguientes; el 
número de chimeneas se elevó hasta cuatro y la proa 
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se prolongó ligeramente hacia adelante. Sin embar- 
go, hubo otras modificaciones más importantes, 
entre las cuales la principal consistió en una protec- 
ción máxima de 60 mm, que se extendía desde la 
misma proa en casi toda la longitud del buque, 
conservándose, aunque con espesores reducidos, la 
cubierta acorazada. La realización de estas unidades 
significó la renuncia al clásico tipo de blindaje de los 
cruceros —limitado a la cubierta curva en favor de 
una protección más completa. 

Los dos buques siguientes, Karlsruhe y Rostock, 
desplazaban 4900 toneladas, y disponían de la mis- 
ma protección y armamento que los «Breslau». Sus 
turbinas tipo Marina alemana sobre 2 ejes permitie- 
ron que el Rostock alcanzara los 29,3 nudos durante 
las pruebas. Los sucesivos Graudenz y Regensburg se 
diferenciaron poco de los Karlsruhe, pero sólo tenían 
tres chimeneas. 

En agosto de 1914, en los astilleros de Schichau de 
Danzig había en construcción, por cuenta de la 
Marina rusa, dos cruceros de 4400 toneladas, el 
Muraviev Amurskii y el Admiral Nevelskii. Se trataba 
de buques con protección limitada a cubierta, que 
hubieran debido ser artillados con 8 piezas rusas 
de 130/55 mm y cuya velocidad prevista era de 
27,5 nudos. Naturalmente, cuando estalló la guerra 
ambos fueron requisados por la Marima alemana, 
que procedió a completarlos, con los nombres de 
Pillau y Elbing respectivamente, armándolos con 8 
piezas de 150/45 mm. Después de iniciadas las 
hostilidades, se completaron también las dos unida- 
des de la clase «Wiesbaden» (Wiesbaden y Frank- 


furt), de 5 200 toneladas, en las que por primera vez 


se renunció al cañón de 105/45 mm, del que se 
opinaba, aunque tardiamente, que era incapaz de 





El crucero británico Carlisle. 
Los cruceros de la clase 
homónima entraron en 

servicio hacia el final de la Gran 
Guerra. Eran similares a 

las clases anteriores «Arethusa» 
y «Ch, aunque con mejores 
caracteristicas marineras. 
Transformados en cruceros 
antiaéreos, desarrollaron una 
notable actividad durante 

la segunda guerra mundial. 





hacer frente no sólo a los cruceros, sino también a 
los torpederos de grandes dimensiones; en su lugar 
se montaron 8 piezas de 150/45 mm, pero de las 
cuales sólo 5 podían disparar de andanada. 

Antes de que terminara la contienda, sólo se puso 
quilla a otras dos clases de cruceros; la primera, que 
fue completada en 1917 en base a un perfecciona- 
miento de los «Wiesbaden», comprendía el Kónigs- 
bere, el Karlsruhe, el Emden y el Niirnberg. Para la 
siguiente clase de los «Cóln» se había previsto la 
realización de. 10 ejemplares, pero en 1919, sólo el 
Cóln y el Dresden pudieron ser completados. Más 
grandes y con mejores características, disponían del 
nuevo tubo lanzatorpedos de 600 mm (4 tubos por 
unidad). Durante la guerra ya se habian instalado 
cuatro tubos lanzatorpedos, en lugar de dos, a bordo 
de otras unidades alemanas, porque se había com- 
probado que, en las brumas del Báltico y del mar del 
Norte, el torpedo constituía un arma temible, utilísi- 
ma a bordo de los cruceros ligeros que, junto con los 
contratorpederos, podían verse envueltos en en- 
cuentros muy confusos. 

La Marina alemana construyó otros dos cruceros 
ligeros, el Bremse y el Brummer, pero se trató de 
unidades especializadas en la colocación de campos 
de minas. 


Los «Town», grandes patrulleros 
de los océanos 


La Royal Navy pronto advirtió que los scouts no 
podían ser considerados como cruceros ligeros y 
que tampoco los «Boadicea», aunque con ellos se 
hubiera vuelto al tamaño y al armamento del auténti- 
co crucero ligero, estaban a la altura de las unidades 


alemanas de este tipo, debido a la falta de protección 
y a la escasa autonomía. Se trataba, por tanto, de 
unidades que, en el mejor de los casos, podían ser 
comparables a los conductores de flotilla, más que 
a los verdaderos cruceros oceánicos. 

En consecuencia, el Almirantazgo sometió a estudio 
un tipo de buque que pudiera ser utilizado también 
en mares lejanos; el proyecto se inició en 1908, 
cuando todavía se estaba construyendo el Boadicea. 
Este nuevo tipo de unidad, quizás el mejor tipo de 
crucero de su época, influiría durante las dos déca- 
das siguientes en los proyectos de todos los cruceros 
ligeros. 

Los primeros buques de esta clase (denominados 
genéricamente «Town» (ciudad), porque cada uni- 
dad llevaba el nombre de una ciudad británica) 
fueron los 5 «Bristol» de 4800 toneladas, y cuyo 
armamento estaba compuesto por 2 piezas de 152/50 
mm, 10 de 102 mm y 2 tubos lanzatorpedos de 457 
mm. La protección se limitaba a la cubierta, con 
espesores máximos de 50 mm, y la velocidad, previs- 
ta en 25 nudos, fue en realidad de 26; además 
contaba con una buena autonomía. En conjunto, se 
trataba de buenos buques, aunque su armamento 
fuera demasiado ligero. 

El Almirantazgo introdujo diversas mejoras en la 
construcción de las clases sucesivas. La primera 
de éstas comprendía los cuatro «Weymouth», de 
5200 toneladas, con el casco largo como el de los 
«Bristol», aunque más ancho, y un castillo también 
más largo, factores que mejoraban notablemente 
sus cualidades marineras. El armamento de los 
«Weymouth» era asimismo homogéneo, 8 piezas de 
152/50 mm: uno a proa, uno a popa y tres por lado. 
Aunque desarrollaban una velocidad máxima de 


El crucero japonés Venryu. 
Con el Tatsuta, 

fue el primer crucero ligero 
moderno de la Marina 

nipona, inspirado en los tipos 
britanicos de la época. 
Proyectados para operar 
principalmente como buques de 
mando de fotilla de 
contratorpederos, fueron 

los primeros en embarcar grupos 
triples de tubos lanzatorpedos. 
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El crucero español Reina 
Victoria Eugenia. En 1015, se 
le puso quilla en el arsenal de 
El Ferrol, pero no pudo 

ser completado hasta 1923, va 
que a causa de la primera 
guerra mundial los componentes 
del buque encareados a 

Gran Bretaña fueron entregados 
CUP BEGAN FETFONO, 
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25,5 nudos, se mantuvieron todas las buenas cualida- 
des fundamentales del buque. Luego aparecieron 
los 3 «Chatham», seguidos por otras tantas unidades 
idénticas construidas con destino a la Royal Austra- 
lian Navy, que mantuvieron invariables las caracte- 
rísticas referentes a armamento, velocidad, autono- 
mía y capacidad marinera. 

La única diferencia notable respecto a las unidades 
anteriores consistía en que los «Chatham» tenían. 
en las zonas vitales, una protección vertical que 
llegaba a los 76 mm. Una séptima unidad de este 
tipo, el Adelaide, encargada en Gran Bretaña por la 
Marina australiana, no fue completada hasta unos 
años después de finalizada la primera guerra mun- 
dial, y por tanto, a consecuencia de los nuevos di- 
seños, resultó bastante diferente. 

Los tres «Birmingham» fueron los últimos «Town» 
construidos para la Royal Navy y constituyeron otra 
ligera mejora respecto a los «Chatham» anteriores, a 
consecuencia principalmente de las dos piezas de 
152 mm montadas en afuste doble sobre el castillo. 
El armamento de los «Birmingham» estaba com- 
puesto así por 9 piezas de 152 mm, en lugar de los 
$ que montaban los «Chatham»; esto fue posible por 
la adopción de la nueva pieza de 152 mm aligera- 
da, cuya longitud era de 45 calibres y no de 50 
como en las unidades anteriores. En ese mismo 
período se hallaban en construcción en Gran Breta- 
ña otras dos unidades de la clase «Town» para la 
Marina helénica; pero cuando estalló la guerra fue- 
ron requisados por la Royal Navy, que las incluyó en 
los efectivos de su flota con los nombres de Chester y 
Birkenhead. 





Los cruceros ligeros británicos 
posteriores a los «Town» 


Las primeras experiencias bélicas en el mar del 
Norte demostraron que para aquel teatro de opera- 
ciones convenía una unidad comprendida entre los 
scouts y los «Town», dotada de una velocidad que le 
permitiera operar junto con los contratorpederos. El 
Almirantazgo, que ya era consciente de ello, en 
cuanto obtuvo la confirmación, ordenó que entra- 
ran en servicio las unidades idóneas para este comelti- 
do, o sea los primeros buques de las nuevas clases 
«Arethusa» y «Caroline». Los «Arethusa» sumaban 


- 8 unidades y los «Caroline» 6, con un desplazamien- 


to de 3 500 y 3750 toneladas, respectivamente. Estos 
cruceros estaban artillados (cuando entraron en ser- 
vicio) con 2 piezas de 152/50 mm y 6 de 102/50 mm 
(en los «Caroline» las piezas de este calibre ascen- 
dían a 8), tenían una protección vertical máxima de 
76 mm y horizontal de 25 mm, y podían alcanzar los 
29 nudos. En tiempo de guerra, este armamento fue 
modificado, y así a los «Arethusa» se les añadió una 
pieza de 152 mm, aunque sacrificando 2 de 102 mm; 
en cambio, cuando concluyó el conflicto, los «Caroli- 
ne» embarcaban 4 piezas de 152/40 mm y ninguna 
de 102 mm. Además todas estas unidades estaban 
provistas de 4, y en algunos casos 8, tubos lanzatorpe- 
dos de 533 mm. 

Estos cruceros constituyeron la base para todas 
aquellas clases que fueron construidas con destino a 
la Royal Navy durante la guerra, comenzando por 
los «Calliope» (6 buques), a los que siguieron las 
clases «Centaur» (2 unidades), «Caledon» y «Ceres» 
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(9 buques en total), «Carlisle», «Danae» y «Delhi» 
(13 unidades en total). 

En líneas generales, todos estos buques eran simila- 
res a los «Carlisle»; la mayor diferencia estética con 
estos últimos radicaba en el hecho de que se había 
suprimido la primera chimenea, cuya descarga de 
humos fue canalizada a la segunda, de sección mayor. 
En las últimas clases, el armamento llego a constar 
de 6 piezas de 152/50 mm, todas ellas instaladas en la 
línea de crujía, 2 antiaéreas de 76 mm y 12 tubos 
lanzatorpedos de 533 mm. 

Este fue el tipo de crucero que, junto con los contra- 
torpederos, soportó el mayor peso de la guerra en el 
mar del Norte, al igual que los «Town», en especial 
al inicio del conflicto. En el curso del mismo, algu- 
nas unidades embarcaron dispositivos para llevar un 
avión (hangar, catapultas) e incrementar asi su capa- 
cidad de exploración. La Royal Navy alineaba toda- 
vía varios cruceros de este tipo durante la segunda 
guerra mundial, algunos de ellos tranformados en 
cruceros antiaéreos. 


Los cruceros de las demás marinas 


Durante este período, muy pocas marinas pusieron 
en servicio cruceros ligeros, aunque había gran nú- 
mero de esas unidades programadas, e incluso co- 
menzadas pero no completadas. 

Antes de la guerra, sólo Japón, con los tres «Chiku- 
ma», consiguió que entraran en servicio buques de 
este género. Como ya se ha visto, la Marina Imperial 
no había creido en los scouts —en aquella época 
alineaba el Suzuya, el ex ruso Novik recuperado 


después de la guerra ruso-japonesa— porque precisa- 
mente en su experiencia bélica advirtieron que cual- 
quier crucero digno de este nombre debía estar 
adecuadamente protegido. En consecuencia, se estu- 
dió un tipo de unidad muy similar a los «Town», o 
sea mayor que los scouts, bien armada y protegida, y 
aunque menos veloz dotada de mayor autonomía. 
Incluidos en el presupuesto de 1908, los tres «Chiku- 
ma» fueron completados en 1912. 

Después de completar los «Chikuma», durante algu- 
nos años Japón no juzgó necesario construir cruce- 
ros ligeros y hasta 1916 no se estableció un programa 
que preveía la construcción de dos cruceros ligeros, 
los cuales habían de operar como scouts y conducto- 
res de flotilla. 

Se trataba del Tenrvu y el Tatsuta, que lueron com- 
pletados en 1919; tenían un desplazamiento de 3 230 
toneladas y un armamento principal consistente en 
4 piezas de 140/50 mm y 6 tubos lanzatorpedos de 
533 mm. La protección vertical presentaba un espe- 
sor máximo de 51 mm y la velocidad cra del orden 








de los 33 nudos. Estas unidades, en la línea de los 
«Arethusa» británicos, tuvieron mucho éxito, hasta 
tal punto que la Marina Imperial extrapoló de ellas el 
modelo que, en el período entre ambas guerras, 
constituiría su tipo clásico de crucero ligero. 

En las otras marinas, excepto la española y en parte 
la rusa, los cruceros que se hallaban en construcción 
cuando estalló la primera guerra mundial nunca 
entraron en servicio. En 1914, por ejemplo, Francia 
había decidido la construcción de 10 cruceros ligeros 
de la clase «Lamotte Picquet», de 4500 toneladas, 
armados de 8 piezas de 138,6 mm y con una veloci- 
dad de 29 nudos, pero a causa de la guerra, no se 
puso quilla a ninguno de ellos como habia sucedido 
en Italia, en Austria y en otras naciones. 

Más interesante resulta la historia de los cruceros 
ligeros rusos de la clase «Svietlana», 8 unidades a las 
que se puso quilla en 1913-1915 (cuatro en el Báltico 
y las otras cuatro en el mar Negro) y que, a pesar de 
basarse en un proyecto nacional, se hubieran deriva- 
do de los «Muraviev Amurskit», que porentonces se 
hallaban en construcción en Alemania. Estas unida- 
des, de 6 750 toneladas de desplazamiento, hubieran 
estado artilladas con 15 piezas de 130/55 mm y su 
velocidad prevista era de 29 nudos. Cuando sobrevi- 
no la Revolución, ninguno de estos cruceros había 
sido completado, y hasta 1926 no se decidió reanu- 
dar su construcción, aunque sólo de seis unidades. 
En el período anterior a la primera guerra mundial, 
también España había previsto construir 3 cruceros 
ligeros, al primero de los cuales, el Reina Victoria 
Eugenia, se le puso quilla en 1915, en el arsenal de 
El Ferrol. Estas unidades debian derivarse de los 


El HMAS Adelaide, una de 
primeras unidades de guerra 
construidas en los astilleros 
australianos. Entró en service 


las 
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en 1922, después de siete años 


de construcción. 
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El crucero acorazado Carlo 
Alberto en 1901, en La 

Spezia, durante los experimentos 
de Marconi. Obsérvese la 
ESTruciura radial montada Corre 
los dos palos, que servía 

de antena para las 
comunicaciones de radio. 
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«Town», y tendrían el mismo tamaño, armamento y 
velocidad de éstos, pero a causa del estallido de la 
Gran Guerra los británicos no pudieron enviar, 
durante un determinado periodo, los componentes 
de los buques que les habían sido subcontratadas 
(entretanto se había puesto quilla a los otros dos) y el 
Reina Victoria Eugenia no quedó completado hasta 
1923. v en 1924-1925, fueron alistadas las otras dos 
unidades, Blas de Lezo y Mendez Nunez, pero bajo un 
proyecto diferente, más moderno. 


Difusión de las radiocomunicaciones 
en la marina 

En los últimos ochenta años, las aplicaciones de la 
radiocomunicación, realizadas para asegurar la trans- 
misión a distancia de informaciones, experimenta- 
ron un rápido desarrollo en varios campos. La evolu- 
ción de las diversas técnicas, condujo primero a la 
radiotelegrafía, o sea la transmisión de mensajes 
mediante señales convencionales (alfabeto Morse). 
y después a la transmisión de la voz humana o de 
sonidos musicales (radiotelefonía). En los últimos 
cuarenta años se ha asistido, además, al desarrollo de 
la televisión, o sea la transmisión y reproducción 
simultánea de sonidos y de imágenes en movimien- 
to. Sin embargo, todas estas aplicaciones se han 
debido al desarrollo gradual de la radiotecnia. 

El progreso de esta ciencia en sus primeros cuarenta 
años puede subdividirse, prescindiendo de los sis- 
temas intermedios de escaso interés, en dos grandes 
periodos: 

a) el periodo en que fueron utilizados sistemas de 
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ondas amortiguadas, con la evolución de aparatos 
eléctricos para ondas medias y largas; 

b) el período de los sistemas de ondas continuas, 
y el desarrollo de aparatos de válvulas termoiónicas 
para ondas medias, cortas, ultracortas y microondas. 
Las primeras marinas que comprendieron la gran 
utilidad del nuevo medio de comunicación fueron 
precisamente las de guerra, y entre ellas la Marina 
italiana ocupa el primer lugar, ya que en época tan 
«remota» como 1897, empezó a experimentar la 
telegrafía en el mar a bordo del viejo acorazado San 
Martino, en La Spezia. En esta ocasión, Guillermo 
Marconi realizó una serie de pruebas del 10 al 19 de 
julio, primero en tierra y después en el mar, consi- 
guiendo que las señales de Morse llegaran a una 
distancia de 18000 metros. 

Después de los experimentos de La Spezia, el gobier- 
no francés quiso que Marconi expusiera a una comi- 
sión de técnicos sus ideas y proyectos, a consecuen- 
cia de lo cual se establecieron las primeras comunica- 
ciones radiotelegráficas entre las dos costas del canal 
de la Mancha. Entonces, intervino el gobierno de 
Washington, que invitó a Marconi a trasladarse a 
Estados Unidos para realizar en aquel pais varios 
exprimentos, y los principales se efectuaron a bordo 
de algunas unidades de la US Navy, precisamente en 
los cruceros acorazados New York y Massachusetts. 
El sistema Marconi empezó a imponerse sobre otros 
sistemas radiotelegráficos y se extendió de forma 
eradual a todas las naciones, sobre todo a través de 
las marinas de guerra. En lo que se refiere a la 
prioridad del invento, otros habían intentado ya 
obtener los mismos resultados que Marconi, aun- 
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que con menos éxito; recordemos entre ellos a sir 
Oliver Lodge en Gran Bretaña, A. Slaby en Alema- 
nia, E. Branly en Francia y A. S. Popov en Rusia. 
Volviendo a las marinas de guerra, hay que recordar 
las dos travesías sucesivas del crucero acorazado 
italiano Carlo Alberto. Durante la primera, realizada 
en 1901-1902 de Nápoles a San Petersburgo, la uni- 
dad estuvo en contacto con la estación de Poldhu, 
en Gales, a una distancia de 2000 km. En el curso 
de la segunda, a fines de 1902, el Carlo Alberto se 
comunicó con Nueva Escocia, Canadá, a una distan- 
cia de 3 180 km. Entretanto, se creaba con gran rapi- 
dez una red de estaciones radiotelegráficas que cu- 
brian todo el mundo, al tiempo que se montaban 
aparatos radiorreceptores en la mayoría de los bu- 
ques de guerra más importantes, y también en 
algunos mercantes. 

A propósito de esta difusión en el ámbito de las 
principales marinas, hay que destacar que la rusa y la 
japonesa fueron las primeras que realizaron un au- 
téntico empleo de la radiotelegrafía en plena guerra, 
tanto en batalla como en el curso de la interminable 
navegación (más de 20000 millas) que cubrió la 
Flota del Báltico para trasladarse a Tsushima. Preci- 
samente durante el viaje de la 2.* Escuadra del 
Pacífico, mandada por el almirante Rozdestsvenskii, 
se pudo constatar que los únicos aparatos de radio 
que funcionaban debidamente en cualquier condi- 
ción eran los de Marconi. 

Pocos años después, concretamente el 23 de enero 
de 1909, el mundo tuvo otra prueba de la importan- 
cia de la radiotelegrafía en el mar: ese día, el buque 
de pasajeros italiano Forida embistió en medio de la 
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Uno de los primeros 
experimentos de transmisión 
radiotelegráfica realizados por 
G. Marconi. El descubrimiento 
de la radio constituyó otra de 
las grandes revoluciones que 
colocó a las marinas militares 
en vanguardia en la aplicación 
de los nuevos medios 
disponibles (foto G. Costa). 


ad la izquierda: otra 
instantanea del crucero 

Carlo Alberto sin la 
estructura radial 

originaria, pero con nuevas 
soluciones de antenas en la 
arboladura. Marconi realizó 
en esta unidad sus 
experimentos más importantes, 
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Puesto radiotransmisor 
de la Marina estadounidense, 
en 19014. 


El radiorreceptor naval 

SE/H3 de la Marina de 

Estados Unidos. La US Navv 
también comprendió de 
inmediato la importancia de las 
radiocomunicaciónes maritimas 
encontro en Marconi el eran 
nnterlocuior. 


Estación de radio de a 
bordo en 1912 (foto G, Costa) 
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niebla, no lejos de Nueva York, al gran buque de 
pasaje británico Republic. Gracias a los aparatos 
receptores y transmisores Marconi instalados a bor- 
do de ambos buques, todas las embarcaciones que 
se encontraban cerca pudieron acudir a salvar a los 
numerosos pasajeros del Republic, que se estaba 
hundiendo. 

Después de esta famosa operación de salvamento, 








fue obligatoria la instalación de aparatos de telegra- 
fía a bordo de los buques de pasajeros a partir de un 
cierto tonelaje, mediante leyes promulgadas por 
diversos gobiernos. Entretanto, en el campo militar, 
además de las aplicaciones ya citadas en las marinas 
de guerra, en el transcurso de la guerra anglo-bóer 
los ejércitos de tierra realizaron las primeras utiliza- 
ciones de la radiotelegrafía mediante aparatos de 
chispa, con bobina y cohesor. Sólo más tarde se 
descubrió la válvula termoiónica, que fue aplicada a 
las ondas medias, y un tiempo después (no antes de 
1905) se consiguió pasar a los aparatos de ondas 
cortas, que ampliaron enormemente el alcance. En 
los años anteriores a la primera guerra mundial, la 
radio fue utilizada también en todos los conflictos 
surgidos en la zona balcánica, asi como en la guerra 
italo-turca. 

Ai comienzo del conflicto de 1914-1918, la existen- 
cia de las radiocomunicaciones propició que se salva- 
ra la gran mayoría de la flota mercante alemana, 
cuyas unidades, oportunamente avisadas, buscaron 
refugio en puertos neutrales si no pudieron regresar 
a su patria, con lo que evitaron caer en manos de los 
patrulleros británicos. Cuando se iniciaron las hosti- 
lidades, todas las naciones, por lo general, estaban ya 
preparadas para un aprovechamiento intensivo del 
nuevo medio y la propia guerra, con sus necesidades 
y la disponibilidad de medios existentes en todas las 
fuerzas armadas, aceleró enormemente el desarro- 
llo de las comunicaciones por radio, tanto las de gran 
distancia como las de corto alcance; basta pensar en 
las conexiones regulares intercontinentales y en la 
contemporánea evolución de los más pequeños apa- 
ratos de campaña. En lo que se refiere a las primeras, 
sirva de ejemplo que las colonias alemanas, al me- 
nos mientras existieron como tales, estuvieron unl- 
das vía radio con la metrópoli. Menos conocido es 
el episodio del Vindictive, un crucero protegido de 
5700 toneladas, que fue enviado, durante la persecy- 
ción de la escuadra de Von Spee, a patrullar en aguas 
del Atlántico, a mitad de camino entre Gran Bretaña 
y las islas Malvinas, para que sirviera de puente de 
radio a la escuadra de Sturdee que estaba dando caza 
a las unidades alemanas. 








L CONDUCTOR 
DE FLOTILLA. 








El explorador italiano 
Guglielmo Pepe, de 

1 130 toneladas, constituía clase 
con el Alessandro Poerio 

y el Cesare Rossarol, todos ellos 
construidos en 1913-1915, En 
las pruebas del 6 de agosto de 
1915, el Pepe alcanzó 

32,6 nudos con una potencia de 
24 115 hp y un desplazamiento 
de 997 toneladas. En la 
posguerra, estas unidades 
fueron clasificadas como 
contratorpederos y empleadas 
como conductores de flotilla. 

La foto corresponde a esta 
época, y el buque aparece frente 
a Varienano, zarpando 

de La Spezia. 


Conceptos operativos de conjunto de 
los «scouts» y los contratorpederos 


Los primeros contratorpederos fueron concebidos 
para responder a las necesidades de las diversas 
marinas en cuanto a disponer de una unidad que, 
por sus condiciones superiores de velocidad, navega- 
bilidad y armamento, pudiera contrarrestar la acción 
de los torpederos, de mejor forma que lo hicieran los 
cruceros protegidos y los cruceros torpederos. 
Indudablemente, el contratorpedero era un buque 
apto para cumplir estas misiones, a la vez que se 
advirtió que resultaba mejor que el torpedero en las 
misiones propias de éste. 

En un principio, se consideró que el armamento 
suficiente para un contratorpedero debía compren- 
der algunas piezas de 76 mm o equivalentes, que se 
creía resultaban capaces de detener a los torpederos 
de la época, pero ahora la situación cambiaba radical- 
mente, ya que contra los destructores de entonces, 


buques de unas 400 toneladas, utilizados como tor- . 


pederos, las piezas de 76 mm ya no bastaban, y 
mucho menos contra las nuevas unidades explorado- 
ras que desempeñaban la misión de conductores 
de flotilla. 

Era necesario armar los destructores con cañones 
más potentes y en número adecuado, por lo que el 
calibre de este armamento se determinó en 100 mm 
(o 102 o 105, según las marinas). De hecho, el 
proyectil de 100 mm pesaba el doble que el de 
76 mm y la cadencia de tiro del cañón no resultaba 


muy inferior; en cambio, si se pasaba al calibre de 
120 mm (entonces en uso en todas las marinas, mu- 
cho más que el de 100), el peso del proyectil con 
respecto al de 76 mm como mínimo se cuadruplica- 
ba, pero la cadencia de tiro disminuía drásticamente 
a consecuencia de las dificultades que acarreaba la 
carga y manipulación de los proyectiles. 
Naturalmente, la relación entre los pesos de las 
piezas de 100 y de 76 mm era mayor que la relación 
entre los pesos de los proyectiles. Aumentaban, 
además, las solicitaciones en la estructura del casco, 
a causa de las conmociones que se producían cuan- 
do disparaba la artillería. 

El problema sólo podía resolverse aumentando las 
dimensiones de los buques, y así, en pocos años, 
las unidades pasaron de las 300-400 toneladas a las 
600-900, con una tendencia constante al aumento. 
Estas dimensiones permitían, además, que el des- 
tructor pudiera enfrentarse a buques enemigos simi- 
lares cuando éstos fueran empleados en acción tor- 
pedera, y también ofrecer resistencia a los scouts 
enemigos, que en sus primeras versiones iban esca- 
samente artillados. Por otro lado, desde hacía tiem- 
po se advertía la necesidad de una unidad que, sin 
alcanzar las dimensiones de los exploradores, estu- 
viera en condiciones de guiar las flotillas de contra- 
torpederos, disponiendo a bordo de alojamiento 
suficiente para un mando de flotilla y unas instalacio- 
nes más importantes de radiotelegrafía. Por consi- 
guiente, debía tratarse de un buque que, con arma- 
mento, velocidad y autonomía apenas superiores a 
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Arriba: el contratorpedero ruso 
Novik. Provectado en base a 
planos alemanes y construido 
con avuda de técnicos 
germanos, resultó una buena 
unidad, idónea como conductor 
de flotilla o como explorador 
ligero. En la foto, que se 
remonta a la primera guerra 
mundial, detalle de un 
conjunto triple de tubos 
lanzatorpedos a bordo 

del Novik. 


A la derecha, arriba: el Swift 
británico representó el 

primer intento de obtener una 
unidad veloz, capaz de 

operar como conductor de flotilla 
de contratorpederos. No 

tuvo mucho éxito, por lo que la 
Royal Navy siguió empleando 
para esta función scouts y 
cruceros ligeros. 


Á la derecha, abajo: los 
resultados conseguidos por el 
Novik fueron muy positivos y el 
Ministerio de Marina de San 
Petersburgo decidió construir 
numerosas replicas, entre ellas 
el Pobeditel, ¡ilustrado aquí en 
plena navegación. En varios 
aspectos, estos grandes 
contratorpederos rusos, algunos 
de los cuales sobrevivieron 
incluso al último conflicto 
mundial, fueron considerados 
superiores a las unidades 
británicas similares en la 
misión de conductores, y en la 
más general de exploradores 
ligeros. 
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los del contratorpedero, fuese más económico que 
los exploradores. Con este fin, los británicos proyec- 
taron y construyeron en 1907 el Swift, de 2200 
toneladas a plena carga, que resultó un fracaso 
parcial y por consiguiente no fue seguido por otras 
unidades de su tipo. 

Se siguieron utilizando pues, como conductores de 
flotilla, los «Gem» y después las diversas series de 
scouts, pero estos últimos, construidos como explo- 
radores, resultaban demasiado grandes y costosos 
para lo que se exigía a un conductor. Por último, en 
el programa de la Royal Navy para 1913 se incluye- 
ron algunos buques capaces de operar como conduc- 
tores de flotilla; éstos fueron las unidades de la clase 
«Marksman», 

Estos buques, que en las pruebas alcanzaron un 
desplazamiento máximo de casi 1700 toneladas, 
estaban artillados con 4 piezas de 102 mm y 4 tubos 
lanzatorpedos de 533 mm, y desarrollaban una velo- 
cidad cercana a los 33 nudos. Los «Marksman» 
entraron en servicio después de comenzada la gue- 
rra, pero cuando estalló la misma se encontraban en 
alistamiento en los astilleros White, con destino a la 
Marina chilena, 4 grandes unidades (otras 2 ya 
habían sido entregadas a dicho país) de la clase 
«Almirante Lynch». La Royal Navy requisó los cua- 
tro contratorpederos y los alistó como conductores 
de flotilla de la clase «Botha». Se trataba de buques 
respetables, que en su categoría sólo eran superados 
en tamaño por el Swift; su desplazamiento a ple- 
na carga era de casi 1 900 toneladas e iban artillados 
con 6 piezas de 102 mm y 4 tubos lanzatorpedos de 
533 mm. Sin embargo, sólo 2 de estos buques entra- 
ron en servicio a fines de 1914, y los otros 2 lo hicie- 
ron más tarde, por lo que, al inicio de la contienda, la 
Royal Navy tenía que utilizar todavía como conduc- 
tores de flotilla a los scouts o los cruceros ligeros de 
la clase «Arethusa», los primeros de los cuales entra- 
ron en servicio precisamente entonces. La organiza- 
ción de la flotilla de contratorpederos no difería 
mucho de la de unos años antes. En 1911, por 
ejemplo, esta organización preveía que una flotilla 
estuviera constituida por un crucero protegido de la 





clase «Gem» o un scout de las últimas series como 
nave de mando, otros dos scouts y unos 24 contrator- 
pederos, además de un buque mayor (generalmente 
un antiguo crucero protegido) como nave de apoyo. 
En las otras marinas, la organización de las flotillas 
de contratorpederos no era tan sofisticada, al menos 
hasta el inicio de la guerra o poco antes, debido a que 
eran pocas las que disponían de medios adecuados 
para una organización de este tipo, y algunas ni 
siquiera la consideraban necesaria. 

Asimismo, la marina alemana, considerada ya como 
la segunda del mundo, hasta el inicio de la guerra no 
dispuso de buques lo bastante veloces como para 
flanquear a sus contratorpederos como unidades 
conductoras, aunque las flotillas alemanas dispusie- 
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ran también de cruceros ligeros de apoyo. Para la 
marina alemana, la diferencia de velocidades entre 
los cruceros ligeros y los cazatorpederos era superior 
en unos 4 nudos a la existente entre similares bu- 
ques británicos. De hecho, mientras que los cruce- 
ros ligeros alemanes, en los años alrededor de 1910, 
eran unos 2 nudos más lentos que los scouts británi- 
cos, los contratorpederos solían ser al menos 2 nu- 
dos más veloces que sus contemporáneos británicos. 
En la Marina alemana, la colaboración entre cruce- 
ros y contratorpederos era más difícil que en la 
Royal Navy, ya que el apoyo del crucero ligero al 
contratorpedero, cuando se hallasen en plena ac- 
ción, quedaba dificultado por la diferencia de veloci- 
dad, que podía ser de hasta 10 nudos. 
Naturalmente, Alemania destinaba a este servicio 
sus cruceros ligeros más modernos, enviando en 
cambio a ultramar sus unidades más anticuadas y 
también para la Marina alemana el problema del 
conductor de flotilla propiamente dicho no se solu- 
cionó hasta el comienzo de la guerra. Curiosamente, 
también Alemania dispuso de conductores de flo- 
tilla merced a la requisa de unidades de este tipo 
que se estaban construyendo en astilleros germanos 
con destino a marinas extranjeras, lo que demues- 
tra que el problema no se había advertido hasta ese 
momento. 
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Cuando estalló la guerra, había en construcción, en 
diversos astilleros alemanes, 8 grandes contratorpe- 
deros, 4 para Argentina y 4 para Rusia y estaban 
dispuestas las plantas motrices para otras 4 unidades 
análogas que habían de construirse en Rusia. 

Tras la requisa, la marina alemana mandó completar 
las unidades en construcción y ordenó la realización 
de otras 4 para utilizar las plantas motrices disponi- 
bles, con lo que al poco tiempo se encontró en 
posesión de 12 unidades de 1 700 a 1 900 toneladas a 
plena carga, de notable velocidad y buen armamen- 
to. A partir de estos buques, Alemania obtuvo ópti- 
mos conductores para sus contratorpederos, que 
entretanto habían alcanzado casi 1 000 toneladas de 
desplazamiento. 


Grandes contratorpederos 
y exploradores ligeros. 
Del «Novik» a los «Aquila» 


Sin embargo, las unidades requisadas no fueron los 
primeros conductores de flotilla proyectados en 
Alemania. 

La Marina rusa había incluido en sus planes de 
reconstrucción un tipo de contratorpedero-conduc- 
tor capaz de operar como explorador, minador rá- 
pido, etc.; para poder satisfacer tales necesidades y 
disponer de un armamento netamente superior a 
los demás contratorpederos de la época, esta uni- 
dad debía ser mucho mayor que aquéllos. 

La industria rusa de la época, como ya se ha dicho, 
tenía unas posibilidades mediocres, sobre todo en lo 
referente a las producciones más sofisticadas. El 
Ministerio de Marina ruso se dirigió entonces a 
Alemania, concretamente a los astilleros Vulkan, 
para el proyecto, el suministro de materiales y la 
asistencia técnica durante la construcción del nuevo 
tipo de unidad. Esta fue encargada a los astilleros 
Putilov de San Petersburgo en 1910, y completada 
en 1913 con el nombre de Novik, en recuerdo del 
crucero homónimo que había tomado parte en la 
guerra ruso-japonesa. 

El Novik, que a plena carga desplazaba más de 
1600 toneladas, estaba artillado con 4 piezas de 
102/60 mm, 4 ametralladoras y 8 tubos lanzatorpe- 
dos de 450 mm. Las máquinas eran turbinas AEG 
con calderas Vulkan, lo que proporcionaba al buque 
una velocidad superior a los 36 nudos. En vista de 
los óptimos resultados conseguidos con el Novik, la 
Marina rusa encargó, durante los años 1913-1915, a 
los astilleros nacionales 35 unidades de característi- 
cas similares para el mar Báltico y unas 20 para el 
mar Negro, aparte de los buques de este tipo encarga- 
dos a Alemania. Sin embargo, estas unidades no 
fueron réplicas del Novik, ya que el Ministerio de 
Marina solicitó a los diversos astilleros que, en base 
a este contratorpedero, desarrollaran sus propios 
proyectos. El resultado fue que las 20 unidades 
completadas durante la guerra tuvieron tres chi- 
meneas en lugar de las cuatro del Novik, calde- 
ras Normand o Thornycroft y turbinas Parsons o 
AEG, y su armamento consistía en 4 o 5 piezas de 
102/60 mm y 8 o 9 lanzatorpedos de 450 mm. 
Todas las unidades eran de combustión por nafta y a 
16 nudos alcanzaban una autonomía de 1 800 millas. 
La distribución del armamento era interesante: caño- 
nes individuales, instalados sin ninguna coraza y 
bastante próximos entre sí, que podían disparar al 
unísono. Los lanzatorpedos, en las unidades que 
montaban 9, eran grupos triples, y todos los buques 
podían llevar hasta 60 minas. 

Estas unidades, aunque no llegaron a emular al 
Novik, eran superiores a los destructores de su 
época, y podían compararse a los «flotilla leaders» 
británicos o a los grandes contratorpederos estado- 
unidenses del período bélico. 

No obstante, comparados con estas unidades, los 
buques rusos tenían un armamento más racional, 
basado en un cañón excelente, y aunque el calibre 
de los lanzatorpedos era pequeño, por su número 
hacía que estas unidades fuesen temibles. 

En caso de guerra, Italia superaba a Austria en 
potencia marítima, pero en el Adriático la situación 
geográfica sólo favorecía al primer país en cuanto a la 
posibilidad de cerrarlo al comercio marítimo austría- 
co en Otranto. Por el contrario, las unidades de 


En el centro de las paginas: el 
Carlo Mirabello zarpando de 
Brindisi el 6 de marzo de 1917. 


Esta unidad y las otras 


dos de su clase, el C. A. Racchia 


y el Augusto Riboty, 


representaron otra solución de 


explorador ligero para la 


Marina italiana (Imperial War 


Museum). 
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Abajo: el conductor de flotilla 
británico Marksman, 
fotografiado en 1917, Este 
buque pertenecía a la clase 
«Liehtfoot», unidades que por 
su escaso radio de 

acción vieron limitado su 
empleo de altura. 





Austria, desde las bases de la costa dálmata, podían 
llegar en pocas horas a cualquier punteo del litoral 
italiano para efectuar rápidos bombardeos. Ante un 
ataque de este tipo, Italia sólo podía oponer 3 scouts 
y un número suficiente de contratorpederos, por lo 
que resultaba urgente aumentar el número de explo- 
radores de la flota italiana, mediante la construcción 
de unidades del tamaño de un conductor de flotilla, 
pero mejor armadas que éste. 

De esta filosofía nacieron aquellos grandes contrator- 
pederos denominados «sploratori leggeri». Los tres 
primeros, los «Poerio», desplazaban 1 100 toneladas, 
con un armamento de 6 piezas de 102/35 mm y 4 
tubos lanzatorpedos de 450 mm. Aunque su veloci- 
dad, 31 nudos, aventajaba a la de los buques austría- 
cos tipo «Saida», no ocurría lo mismo con el arma- 
mento, ya que las cualidades balísticas del cañón 
102/35 mm italiano eran inferiores a las de la pieza 
Skoda de 100/50 mm de los austríacos. 

La Marina italiana había previsto incluir en los 
programas de construcción algunos cruceros ligeros 
de 5000 toneladas, capaces de oponerse a las unida- 
des que proyectaba realizar la Marina austrohúnga- 





Arriba: el explorador Falco, de 
la clase «Aquila», fotografiado 
despues de la guerra con 

el armamento modificado. La 
Regia Marina tuvo en 

estas unidades sus mejores 
exploradores, tanto por la 
combinación de armamento 
como por la planta motriz y 
caracteristicas marineras. 
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ra. Pero ninguno de ambos países llegó a consumar 
sus proyectos, y mientras los austríacos suspendie- 
ron la construcción de los cruceros ligeros, la Ma- 
rina italiana los sustituyó por los exploradores de la 
clase «Mirabello», unidades adaptadas a las opera- 
ciones en el Adriático. Estos buques, por su arma- 
mento (1 pieza de 152/40 mm, 7 de 105/35 mm, 2 de 
76/30 mm antiaéreas y 4 tubos lanzatorpedos de 
450 mm), podían competir con los exploradores aus- 
triacos. Desplazaban 1 800 toneladas y desarrollaban 
32 nudos. 

Los «Aquila», encargados por Rumania y requisa- 
dos por la Marina italiana cuando estalló la guerra, 


también fueron completados con un armamento 
adecuado para oponerse a los «Saida»; estaba com- 
puesto por 3 piezas de 152/40 mm, 4 de 76/40 mm y 
4 lanzatorpedos de 450 mm. Desplazaban 1800 
toneladas y tenían una velocidad superior a los 34 nu- 
dos. No hay duda de que los mejores scouts ligeros 
italianos fueron los «Mirabello», y más cuando fue- 
ron reartillados con 8 de los nuevos cañones de 
102/45 mm, manifiestamente superiores a los de 
102/35 mm. 


«Flotilla leaders» y «scouts» ligeros. A partir de 
concepciones operativas diversas se llega a unidades 
similares 


Hemos visto ya que los «flotilla leaders» tuvieron su 
origen en la necesidad, experimentada en todas las 
Marinas, de poner al frente de las flotillas de contra- 
torpederos una unidad que, más grande que éstos, 
tuviera capacidad para alojar a bordo el mando 
operativo de la flotilla, con sistemas de comunica- 
ción para grandes distancias. Puesto que el conduc- 
tor de flotilla debía operar en el flanco de los contra- 


torpederos, requería una velocidad y un armamento 
como mínimo iguales a los de éstos. 

En cambio, el explorador ligero fue producto de las 
necesidades de aquellas marinas que actuaban en 
mares de pequeña extensión, en cuanto a construir 
unidades más pequeñas y económicas que los scouts, 
que pudieran cumplir las mismas misiones. 
«Flotilla leaders» y exploradores ligeros resultaron, 
por tanto, muy similares, ya que unos y otros tuvie- 
ron cascos de formas muy estilizadas (en los que 
buena parte del volumen interior estaba ocupado 
por las máquinas) y de construcción muy ligera, 
motores de potencia cada vez mayor, y unas con- 
diciones marineras superiores a las de los contra- 
torpederos. 

Los «flotilla leaders» (al menos los británicos) eran 
unidades más robustas y con mayor autonomía que 
los exploradores ligeros italianos, pero estaban peor 
armados y resultaban menos veloces. En cambio, 
los rusos, estadounidenses y japoneses realizaron 
unos contratorpederos de mayores dimensiones y 
más armamento, sin buscar nuevas filosofías operati- 
vas. Los rusos eligieron esa vía después de que la 
experiencia de la guerra ruso-japonesa les indicara la 
utilidad de poseer buques que a la vez sirvieran 
como contratorpederos, torpederos y minadores rá- 
pidos, sobre todo en los mares de poca extensión 
(como el Báltico) donde debían operar. Para los 
estadounidenses y japoneses, el desarrollo del con- 
tratorpedero fue más regular, y llegaron a él a través 
del progreso técnico y por la necesidad de mayores 
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prestaciones. No obstante, las diferentes motivacio- 
nes en la evolución del contratorpedero condujeron 
a resultados bastante similares. Sin embargo, al final 
de la guerra, Alemania construyó un gran «flotilla 
leader» bastante anómalo, sobre todo en cuanto a 
armamento. En 1916, se proyectaron doce de estas 
unidades, pero sólo dos, el V 116 y el S 113, estaban 
casi completadas al final de la contienda. En estas 
unidades se otorgó gran importancia al armamento y 
a la velocidad, sacrificando en lo posible las otras 
características. 

Los «S 113», con un desplazamiento de unas 2 400 
toneladas, iban armados con 4 piezas de 105/45 mm 
y 4tubos lanzatorpedos de 500 mm; podían llevar 40 
minas y superaban los 36 nudos. 

Estas dos unidades pueden considerarse como avan- 
zadas respecto a la técnica naval de su tiempo, 
aunque la escasez de materiales impuesta por la 
guerra contribuyese a aumentar los defectos. 

No se puede decir lo mismo de la Marina francesa, 
que durante la primera guerra mundial se vio obli- 
gada a operar con unos contratorpederos poco ap- 
tos para las misiones que les eran confiadas, y que 
no tuvo ningún «flotilla leader» ni exploradores 
ligeros. 

Tampoco Japón y Estados Unidos se mostraron 
muy interesados por este tipo de buque, y sus 
contratorpederos, excluidas algunas unidades expe- 
rimentales, aumentaron en dimensiones sólo a cau- 
sa del progreso de la técnica y de las exigencias de 
sus teatros de operaciones oceánicos. 


El desarrollo de la marina mercante. 
El comercio marítimo 


A comienzos de 1800, Francia y Gran Bretaña eran 
los grandes protagonistas del comercio marítimo, 
sobre todo la última, que, con una marina mercante 
de 1400000 toneladas de arqueo, estaba considera- 
da como la nación marítima más importante del 
globo. La flota británica estaba constituida por ve- 
leros, en general de un arqueo inferior a las 100 
toneladas, y que, con buenas condiciones atmosféri- 
cas, tardaban dos meses en hacer la travesía del 
norte de Europa a América. El comercio exterior 
franco-británico estaba formado generalmente por 
productos coloniales y textiles, pero los intercam- 
bios, al igual que en el siglo anterior, se hallaban 
limitados todavía por el elevado coste del transporte, 
que sólo era permisible para aquellas mercancías 
sujetas a fuertes diferencias de precio entre los 
diversos países. Sólo a mediados de siglo, los llama- 
dos «coloniales» (mercancías clásicas de alto valor, 
poco peso y supeditadas a muy grandes diferencias 
de precio entre país exportador y país importador) 
comenzaron a ceder el puesto, en el comercio inter- 
nacional, a las llamadas «cargas a granel» (cereales, 
carbón, etc.). Este cambio sobrevino cuando en los 
países occidentales se inició la transformación de la 
civilización agrícola a la industrial, con la instalación 
de las factorías en zonas favorables, a la vez que en 
las ciudades se producía una masiva concentración 
humana, procedente del mundo rural. 


El transatlántico alemán 


Berlin, de 1893, perteneciente a 


la flota del Norddeutscher 


Lloyd, Tenía un arqueo bruto de 


17 324 toneladas y una 
velocidad de 18 nudos 
(foto G. Costa). 
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Arriba: el buque austro-hungaro 
Kaiser Franz Joseph L. 

Despues de la guerra de 
1914-1918 se convirtió, bajo 
bandera italiana, en el 
Presidente Wilson de la Societa 
Cosulich, pasando en 1929 al 
Lloyd Triestino con el nombre de 
Gange, que en 1935 se 

cambió por el de Marco Polo 
(foto G. Costa). 


Á la derecha: cartel publicitario 
del Norddeutscher Lloyd de 
Bremen. Reproduce el 
Kronprinzessin Cecilie 

(foto 6. Costa). 
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El transporte de las materias primas desde las zonas 
de producción a los centros industriales provocó, 
por tanto, la transformación de la marinería mun- 
dial, a causa de la necesidad de adecuarla a las 
renovadas necesidades del transporte. 

La difusión de las máquinas de vapor en la industria 
y en los transportes, y el desarrollo de la siderurgia, 
propició un aumento notable en la utilización del 
carbón, cuyo comercio, hasta principios del siglo xx, 
era un monopolio de Gran Bretaña. Ante esta situa- 
ción de privilegio, los demás países industriales 
iniciaron la búsqueda de yacimientos carboniferos y 
poder competir así con los británicos a nivel mun- 
dial. Por otro lado, estas mismas naciones empeza- 
ron a extraer o importar, trabajar y comercializar el 
hierro, aunque en menor escala que Gran Bretaña, 
iniciándose así un importante transporte de este 
metal. Además, se canalizaba hacia Europa occiden- 






tal, a causa del déficit alimentario de ésta, el comer- 
cio de cereales procedente de Europa oriental, Nor- 
teamérica, Sudamérica, etcétera. 

Durante el siglo xIx y principios del xx, se produjo 
además un importante movimiento migratorio de 
poblaciones de Europa hacia Estados Unidos, Afri- 
ca, Australia y Nueva Zelanda. 

Estos eran, pues, los principales tráficos marítimos 
en las rutas mundiales. También la navegación de 
cabotaje se había convertido en un floreciente nego- 
cio, por lo que se necesitaba una capacidad de estiba 
cada vez mayor, al objeto de satisfacer todas las 
exigencias. 


Buques mercantes y sus tipos 


El 30 de junio de 1905, las estadísticas del Lloyd's 
Register reseñaban que en los mares del globo había 





BUQUES DE VAPOR EN SERVICIO DURANTE EL PERÍODO 1862-1888 





SCOTIA (1862) — Cunard Line. 
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AMERIQUE (1876; . 
Compaonie Génerale Transatlantique. 
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ETRURIA (1885) — Cunard Line, 
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LA BOURGOGNE (1886) 
Compagnie Générale Transatlantique. 
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CITY OF NEW YORK (1888) — Inman Line. hissesaad | 
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El gran transatlántico 
Mauretania zarpa de 
Southampton rumbo a Nueva 
Fork. En la ruta del Atlantico 
Norte, la más prestigiosa de 
todas las rutas, se competía 
para conseguir el preciado 
galardón del «Blue Ribbon» o 
«Cinta azul» (foro G. Costa). 
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aproximadamente 30000 buques mercantes, de los 
cuales unos 19 200 eran de vapor, con 30 millones de 
toneladas de arqueo bruto, y 10600 de vela, con 
unos 6 millones de toneladas. Puesto que estas cifras 
no contemplaban los barcos de menos de 100 tonela- 
das, estos datos quedaban muy alejados de la reali- 
dad, ya que no comprendían las numerosísimas 
unidades utilizadas para el tráfico costero, los pes- 
queros, los buques fluviales y lacustres, los trans- 
bordadores, etc. En general, estas unidades eran 
veleros de madera, y si advertimos que en aquella 
época a menudo eran utilizadas incluso para trans- 
portes a larga distancia o de gran cabotaje, se consta- 
tará que las cifras del Lloyd”s Register sólo pueden 
ser tomadas como un índice de la capacidad de 
transporte en las grandes rutas internacionales de 
aquellas fechas. Las unidades citadas por el Lloyd's 
se distribuían entre las diversas naciones como indi- 
ca la tabla siguiente (en la que t a.b. significa tonela- 
das de arqueo bruto): 


Nación Barcos de vapor Veleros 
número  ta.b. núm. ta.b. 

Alemania 1556 3093702 440 471006 
Austria-Hungría 290 604 669 17 13525 
Dinamarca 431 537242  — 394 87270 
España 450 693265 119 38316 
Estados Unidos 1325 2558694 2132 1437785 
Francia 764 1260973 733 467065 
Gran Bretaña 9029 1509538 2336 1600182 
Grecia 214 348763 176 49 620 
Holanda 405 659409 100 42 345 
Italia 375 741110 834 447956 
Japón 691 870839 6 2713 
Noruega 1076 1081335 1134 694883 
Portugal 52 58077 — 143 43126 
Rusia 661 639062 704 223847 
Suecia 827 592695 721 211651 
Turquía 123 89250 179 57246 
Otras naciones 878 722717 435 146892 





Sin embargo, se debe advertir que la capacidad de 
transporte no sólo viene condicionada por el tonela- 
je de los barcos, sino también por su velocidad. Por 
esta razón, los veleros, cuya velocidad media era 
muy inferior a la de las unidades de propulsión 
mecánica, resultaban unos transportes menos efi- 
cientes; por tanto, la ya elevada relación entre el 
tonelaje de barcos de vapor y el de barcos de vela, 
aumentaría posteriormente en favor de los pri- 
meros. 

La desproporción en el empleo de los dos medios 
marítimos aumentaba sin cesar en favor de los 
buques de propulsión mecánica. Con fecha de 1875, 
el Bureau Veritas reseñaba, en las flotas de las 
principales potencias marítimas, 56 505 veleros con 
un total de 14943768 toneladas, repartidos como 
indica la tabla siguiente: 


Nación N.9 de veleros toneladas 
Alemania 3477 853290 
Austria 980 392970 
Dinamarca 1291 176941 

España 2888 551 201 

Estados Unidos 7312 2387876 
Francia 3877 751854 
Gran Bretaña 19709 5543567 
Grecia 2092 418.689 
Holanda 1471 403 788 
Italia 4 469 1222832 
Noruega 4718 1360 663 
Portugal dls 107 194 
Rusia 1759 38384] 

Suecia 2018 389062 


Por tanto, comparando los datos de 1875 con los de 
1905, se constata que, frente a la gran disminución 
numérica de los veleros, hubo un aumento de su 
tonelaje medio, que pasó de 270 a casi 570 toneladas. 
En 1905, el barco de vapor medio tenía unas 1500 
toneladas de arqueo bruto, o sea casi tres veces más 


VAPORES Y TRANSATLÁNTICOS EN SERVICIO, EN LOS AÑOS 1900-1914 
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DEUTSCHLAND (1900) — Hapaga 










MAURETANIA (1907) — Cunard Line. 
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PRINCIPE DI UDINE (1908) — Lloyd Sabaudi PRINCIPESSA MAFALDA (1909 Lloyd Haliano 
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OLYMPIC (1911) — White Star Line y | 


FRANCE (1912) 


Compagnie Générale Transatlantique. 
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IMPERATOR (1913) — Hapaa. 







AQUITANIA (1914) 
Eunard Steam Ship Co. 
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Reproducción de una 

postal publicitaria del 
Norddeutscher Lloyd, 
conmemorativa de la entrada 
en servicio del transatlántico 
Kronprinz Wilhelm, de más de 
14000 toneladas de arqueo 
bruto y una velocidad de 23 
nudos. Operó en la linea 
Bremen-Nueva York 

(foto G. Costa). 
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que el velero medio. Estas cifras, que hoy cabe 
considerar como muy modestas, tampoco entonces 
podían considerarse excepcionales. En realidad, ha- 
bía muchos vapores de grandes dimensiones, pero 
en su mayoría se alineaban entre los grandes tran- 
satlánticos. Del total de unidades de propulsión me- 
cánica, más del 60% estaba constituido por los lla- 
mados tramps, barcos que aceptaban toda clase de 
fletes, y dispuestos a trasladarse a cualquier lugar del 
mundo, siempre que, una vez descontados los gas- 
tos, quedara algún beneficio para el armador. 
Naturalmente, la principal característica de un buen 
tramp era, y sigue siéndolo en la actualidad, su 
máxima economía, cualidad que, ante la posibilidad 
de reducir los gastos, no siempre iba unida a una 
máxima eficacia del barco. El tramp, por lo general 
un barco no muy grande ni muy nuevo, estaba 
sometido al mantenimiento suficiente para que no 
incurriera en peligros excesivos, es decir, hasta el 
punto exigido como mínimo por el Registro de 
Clasificación para permitir su navegación. También 
los mejores y más grandes veleros realizaban este 
tipo de misiones, sobre todo en los mares más 
lejanos y allí donde las operaciones de carga eran 
muy lentas y los fardos más bien voluminosos, 
debido a que el velero era más indicado que el buque 
de vapor para las esperas prolongadas. Por consi- 
guiente, algunas mercancías pesadas y voluminosas 
(guano chileno, mármol, diversos minerales, el gra- 
no, etc.), que debía realizar largas travesías y con 
pocos puntos de posible suministro, eran confiadas 
todavía a los veleros. 

Como es lógico, las naves dedicadas a este tipo de 
comercio resultaban bastante grandes y eficaces. 





Muchas de ellas eran de hierro y tenían un arqueo 
de 1000 toneladas o más; otras, en muchos casos, 
habían sido buques famosos, como los clippers de la 
lana y el té de unos años antes. Algunos veleros de 
este género realizaban todavía el comercio de la lana 
con Australia, pero ya resultaba antieconómico y era 
previsible su pronta desaparición. No obstante, co- 
mo se ha dicho antes, la mayor parte de los veleros 
existentes era empleada en el tráfico de cabotaje, 
para el cual aún existía un margen de economía. Se 
trataba, por lo general, de unidades antiguas que 
navegaban gracias a las bajas pagas de los tripulan- 
tes, a la escasa necesidad de mantenimiento y al 
escaso valor de los cargamentos. Cuando estas uni- 
dades dejaban de surcar los mares por diversas 
causas (desguace, naufragio, etc.) ya no eran sustitui- 
das por barcos similares, sino más bien por vapores 
más pequeños y antiguos. Por consiguiente, dado el 
altísimo número de buques empleados en la navega- 
ción costera, cabe considerar, incluso careciendo de 
datos oficiales, que este tráfico, como cifra total de 
negocio, era sin duda uno de los más importantes 
del mundo. Además, resulta interesante subrayar 
que, precisamente en este tipo de comercio maríti- 
mo, se utilizaron, junto a los veleros más viejos, 
algunas de las modernas unidades de vapor. Se 
trataba de buques transbordadores, vapores posta- 
les, etc., empleados por las compañías que realiza- 
ban los transpostes costeros en algunas zonas perte- 
necientes a países de alto nivel de vida. Estos tipos 
de pasaje, por decirlo de alguna manera «ricos», se 
realizaban en especial en las líneas de comunicación 
que unían a Gran Bretaña con sus islas y que 
cruzaban el canal de la Mancha, así como en algunos 


puntos de Estados Unidos y del Mediterráneo. En 
este mar, navegaban todavía en 1905, en la ruta 
Brindisi-Port Said, el /ris y el Osiris de la Peninsular 
£ Oriental, dos pequeños buques de línea de 1 830 
toneladas que efectuaban esta travesía, coincidiendo 
con la llegada del gran expreso Londres-Paris-Roma- 
Brindisi, a la velocidad —notable para la época— de 
20 nudos. Naturalmente, había en el Mediterráneo 
otras muchas líneas de este tipo, pero la velocidad 
media de sus travesías generalmente no era superior 
a los 16 nudos. 

Sin embargo, como ya se ha comentado, fue en las 
islas británicas donde se desarrolló el máximo este 
este tipo de servicios, sobre todo en el canal de la 
Mancha, donde competían intensamente compa- 
nías de navegación británicas, francesas, belgas y 
holandesas, con vapores como el /nvicta y el Arun- 
del, de 1620 y 1067 toneladas respectivamente, y 
capaces de alcanzar los 21 nudos. No obstante, las 
unidades más veloces eran las que cubrian el trayec- 
to entre Gran Bretaña e Irlanda, como el Connaught, 
el Leinster, el Munster y el Ulster, de 2 641 toneladas y 
23,5 nudos. También el barco de pasajeros más 
veloz del mundo en aquel momento, el Manxman, 
de 2 174 toneladas y casi 24 nudos, era utilizado en 
esta zona. 

También en otros lugares, aunque siempre en mares 
de poca extensión, se empleaban para este tipo de 
servicio vapores bastante veloces. En Estados Uni- 
dos, el más rápido era el City of Benton Harbour, de 
1286 toneladas y más de 18 nudos; en el mar Negro, 
los rumanos habían iniciado un servicio rápido entre 
Constanta y Constantinopla con el Regele Carol, de 
2369 toneladas y 18 nudos, al que pronto siguieron 
otras unidades veloces. Naturalmente, estos buques 
presentaban diversas dificultades, ya que casi todo el 
casco estaba ocupado por las máquinas y por los 
alojamientos para los pasajeros, en tanto que no 
tenían prácticamente bodegas, ni tampoco carbone- 
ras muy espaciosas, aun teniendo en cuenta que 
realizaban cortas travesías. Sólo los más pequeños 
de estos vapores costeros estaban propulsados aún 
por ruedas, mientras que todas las unidades mayo- 
res y más veloces eran de hélice y entre ellas sólo 
algunas de las más recientes empezaban a ser propul- 
sadas por turbinas. 

Lógicamente, el transporte de pasajeros, que era el 
más rentable y que exigía al armador la inversión de 
cuantiosos capitales, resultaba todavía más impor- 
tante en las rutas transatlánticas, tanto hacia Nortea- 
mérica como hacia Sudamérica. Las rutas principa- 
les eran las que partían del norte de Europa, pero 
también tenían su importancia las que salían del 
Mediterráneo, en especial desde Génova y Marsella. 
Por otra parte, de todos los puertos principales 
zarpaban buques hacia Nueva York y el Río de la 
Plata. Por ejemplo, en Trieste, única escala marítima 
importante de Austria-Hungría, una acertada politi- 
ca gubernamental de apoyo financiero y aduanero 
favoreció la aparición de compañías que, con el 
transcurso del tiempo, crecieron en importancia y 
prestigio, como el Lloyd Austríaco, la Cosulich, etc. 
Estas compañías, que alcanzaron su mayor prosperi- 
dad en los años anteriores a la primera guerra mun- 
dial, explotaban líneas desde Trieste hacia Nortea- 
mérica y Sudamérica, Oriente Medio y Extremo 
Oriente, con buques como el Kaiser Franz Joseph, de 
12600 toneladas de arqueo bruto, y el Martha Was- 
hington, de 8 200 toneladas. El transporte de emigran- 
tes, en especial, siempre reportó buenos beneficios a 
los armadores que lo ejercían, hasta el punto de que 


hubo buques que trasladaban casi exclusivamente 
este tipo de pasaje. 

En 1899, España ocupaba el sexto puesto europeo 
en relación al tonelaje de su marina mercante, con 
551887 t a.b. y el undécimo en marina a vela, con 
151946 ta.b., lo que arrojaba un total de 703 833 ta.b. 
En cuanto a las compañías de la época, cabe citar, 
entre las más importantes, a Aznar y Cía., de Bilbao, 
Transmediterránea y la Compañía Transatlántica, 





Arriba: el buque italiano 
Dante Alighieri saliendo del 
puerto de Genova, 


En el centro; el vapor italiano 
Europa de 1910. 


Abajo: un dibujo de la 

época del Principessa Mafalda; 
construido en 1909, tenia 

una velocidad de 18,5 nudos. 
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PRINCIPALES UNIDADES DE LÍNEA SUBVENCIONADAS COMO CRUCEROS AUXILIARES EN 1905 


ta.b. Potencia (hp) Velocidad (nudos) 


GRAN BRETANA ET 


CUMARD: 
Campania, Lucania 
Caromna, Carmania 
Umbria, Etruria 
ernía, Saxonia 
WHITE STAR: 


Oceanic 
Tautonic 


Majestic 

Goíhic 

Suewic 

Gimric 

Medic 

ORIENT PACIFIC: 


CQrontes 


GOrirah 


Ophir 


Ortona 


Grient 


Orovwia, Orissa, Oropesa 


Ormuz 


Oroya 
PENINSULAR 4 ORIENTAL: 


Persia, Arabia, Egypt, China, India 


Caledonia 


Britannia, Victoria 


Oceana, Arcadia 


Himalaya 
Macedonia, Marmora 
Moldavia, Mongolia 
CANADIAN PACIFIC: ' 
Empresses of Inda, Empresses of China, Empresses of 
Japan 


Tarntar 
Athenian 


ROYAL MAIL STEAM PACKET: 


Aia, Danube 
Magdalena, Atrato 
Thames, Clyde 
frent, Tagus 


A AA] 


COMPAGNIE GENERALE TRANSATLANTIQUE: 
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La Lorraine La Savole 
La Touraine 

L Aquitaine 

La Navarre 


La Bretagne, La Champagne, La Gascogne 


La Normandía 


MESSAGERIES MARITIMES: 
Amazone, Tourane, Magellan, Tonkin, Amman 


Chili, Cordillare 
Atlantique 


Australien, Polynesien, Ville de la Ciotat, A, Behic 


Dumbea, Nera 
Ernest Simons 


INTERNATIONAL: 
New York, Philadelphia 
St Louis, St Paul 
PACIFIC MAIL: 

Korea, Siberia 


HAMBURG-AMERIKA LINE: 
Deutschlana 
NOARDDEUTSCHER LLOYD: 
Kronprinz Wilhelm 

Kaiser Wilhelm der Grosse 
Kaiser Wilhelm 

Trawe 





1896/1898 
1895 


1898 
1889/1892 


14349 
19361 
5262 


quizá la más conocida en aquellos tiempos. En 1908, 
esta empresa, con sede social en Barcelona y delega- 
ción en Cádiz, contaba con una flota de 22 vapores, 
cuyos desplazamientos iban de las 12 000 t del A/fon- 
so XII a las 900 del Mogador, aunque por término 
medio desplazaban de 8000 a 9000 toneladas; en 
esta categoría se encontraban el León XIII, el Buenos 
Aires y el Montserrat, entre otros. La compañía, cuya 
denominación anterior era de A. López y Compa- 
ñía, tenía líneas a Cuba y México; Venezuela, Co- 
lombia y Nueva York; Buenos Aires; Filipinas y 
Fernando Poo. A ellas hay que añadir los servicios 
de enlace entre diversos puntos y los puertos en que 
se hacía escala. Los puertos de origen eran Barcelo- 
na, Cádiz, Bilbao, Santander, Vigo, La Coruña, Li- 
verpool y Génova. La compañía disponía en Cádiz, 
junto a la playa de Matagorda, de astilleros propios 
(en los que se construían buques de desplazamiento 
inferior a las 1 000 toneladas) y diques de carena para 
el mantenimiento de su flota. 

En el Atlántico Norte, las compañías británicas más 
importantes eran la White Star Line, que dispuso de 
barcos como el célebre Titanic de 1911, de 46000 


toneladas de arqueo bruto, y sus casi gemelos Olym- 
picy Britannic, y la Cunard con los gemelos Maureta- 
nia y Lusitania, de 32 000 toneladas de arqueo bruto 
y que podían alcanzar los 25 nudos, además del 
Aquitania, más grande pero menos veloz. 

Los buques más famosos que tenía Alemania en el 
Atlántico Norte eran los veloces Kaiser Wilhelm der 
Grosse, Kaiser Wilhelm 1 Deutschland, Kronprinz 
Wilhelm y Kronprinzessin Cecilie, de 14500 a 19500 
toneladas de arqueo bruto y con velocidades que 
oscilaban entre los 22 y 23 nudos, así como los 
lujosos Imperator, Vaterland y Bismarck, que apare- 
cieron entre 1907 y 1914. Todas estas unidades 
pertenecían al Norddeutscher Lloyd y a la Hapag, y 
disputaban a las unidades británicas la «cinta azul», 
el prestigioso galardón para las travesías más rápidas 
del Atlántico Norte. También existían unidades de 
menor envergadura, como las británicas Carmania y 
Caronia de 1907, el Amerika alemán, de 22000 
toneladas y del año 1905, el France, de 24 000 tonela- 
das y 24 nudos, en servicio desde 1912 y pertenecien- 
te a la Compagnie Générale Transatlantique, todas 
ellas naves lujosas y veloces. 

Antes de la Gran Guerra, el mayor buque italiano de 
pasajeros era el Principessa Mafalda, de 9 200 tonela- 
das de arqueo bruto y perteneciente a la Navigazio- 
ne Generale Italiana. Sin embargo, los armadores 
italianos, a diferencia de otros, desplegaban sus 
naves más prestigiosas en la ruta del Río de la Plata, 
antes que en la del Atlántico Norte. | 


Cruceros auxiliares 


Todas las marinas de guerra juzgaban que muchos 
buques mercantes resultaban de la máxima impor- 
tancia, ya que sus características los convertían en 
unidades óptimamente utilizables en caso de conflic- 
to bélico. Estos buques podían ser utilizados como 
cruceros auxiliares, como transportes de tropas, co- 
mo buques hospitales, o para otras misiones igual- 
mente imprescindibles. En especial, los buques más 
veloces eran los más aptos para el primer cometido, 
en tanto que los barcos de pasajeros de mayor 
capacidad (sobre todo los buques utilizados para el 
transporte de emigrantes) podían adaptarse fácil- 
mente al transporte de tropas. 

En 1910, la Marina italiana había inscrito en las listas 
de su flota auxiliar, como unidades susceptibles de 
ser requisadas en caso de guerra, los 35 mejores 
vapores nacionales. De ellos, 26 estaban designados 
como cruceros auxiliares y los restantes como trans- 
portes. Para todos estos buques, el armamento pre- 
visto (y guardado en los depósitos de los arsenales) 
se cifraba en 4 o 6 piezas de mediano calibre. 

En las otras Marinas se preveía que la utilización de 
los cruceros auxiliares en la guerra, ya fuese para 
misiones de patrulla o acciones de acoso al comercio 
marítimo, sería todavía de mayor magnitud. Ya en el 
pasado, se había dado el caso de vapores armados 
con esta finalidad, a partir de la guerra de Secesión 
norteamericana. Los ejemplos más recientes se ha- 
bían producido, sobre todo, durante los conflictos 
hispano-norteamericano y ruso-japonés, por parte 
de unos y otros contendientes. En ambos casos, los 
resultados distaron de ser brillantes, pero todas las 
Marinas consideraban acertadamente que el cruce- 
ro auxiliar constituía un medio bélico que, aun sín 
tratarse de la carta ganadora, tenía excelentes posi- 
bilidades de contribuir a la economía de guerra. El 
desarrollo del primer conflicto mundial confirmaría 
estas teorías. 








EL SUMERGIBLE 
LAS FLOTAS 
SUBMARINAS EN 1914 





El submarino británico C 3, 
perteneciente al tipo costero de 
300 toneladas y de estructura 
Holland. El Almirantazgo 
consideraba a los buques 

de este tipo como idóneos para 
la defensa costera y de 

las aguas territoriales. 


Las líneas del desarrollo técnico 


A principios del siglo xx, el sumergible era todavía 
un barco poco seguro, pero el rápido progreso técni- 
co prometia notables mejoras, hasta el punto de que 
los estados mayores de las diversas marinas empeza- 
ron a mostrar vivo interés por el ingenio. Sin embar- 
go, había aún muchos detractores que consideraban 
los submarinos un peligro para sus tripulantes, debi- 
do a colisiones o hundimientos accidentales, antes 
que unos instrumentos bélicos efectivos. 

Las lineas fundamentales del desarrollo técnico abar- 
caban cascos, plantas motrices y armamento. 

La adopción de aceros especiales en la construcción 
de los cascos proporcionaba a los buques mayor 


solidez y economía de peso, con lo que se alcanza- . 


ban mayores dimensiones. De ello derivaban mejo- 
res cualidades marineras, mayor autonomía, ya que 
podía embarcarse más cantidad de combustible, 
mejor habitabilidad interna y más espacio para las 
armas, o sea un número mayor de tubos lanzatorpe- 
dos y de torpedos de reserva. La robustez en la 
construcción permitía además que se consiguieran 
unos márgenes de resistencia a la presión más eleva- 
dos, y por tanto mayor seguridad para las inmersio- 
nes profundas. Los desplazamientos, que al princi- 


pio oscilaban entre las 100 y las 300 toneladas, 
aumentaron gradualmente hústa 600 e incluso 
800 toneladas en el periodo 1914-1915. 

También empezaron a aparecer, en primer lugar en 
Gran Bretaña, las primeras escafandras autónomas 
que permitían a la tripulación abandonar el buque 
siniestrado en inmersión. La falta de dispositivos 
seguros para dejar el buque en caso de accidente 
daba todavía un carácter precario a la eficacia de los 
inventados hasta la fecha, pero su efecto psicológico 
entre los tripulantes era notable. Las fórmulas de 
construcción del sumergible (casco simple, doble 
casco total o parcial) no experimentaron cambios. 
En lo referente a los motores surgieron en cambio 
considerables dificultades. Una vez se abandonó la 
búsqueda del aparato único que sirviera para nave- 
gar tanto en superficie como en inmersión, los 
constructores centraron su atención sobre motores 
eléctricos de 7080 hp hasta 1200 hp para la navega- 
ción en inmersión, y en los motores de combustión 
para la de superficie. La evolución de los motores de 
combustión interna, primero de gasolina o petróleo * 
y después de nafta, fue lenta y dificultosa, hasta el 
punto que en algunos casos se optó por volver a las 
máquinas de vapor, ante la desconfianza que inspira- 
ban los nuevos motores de explosión o diesel. 
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Recuperación de los cadáveres 
de los tripulantes del 
submarino francés Farfadet, 
hundido en 1905, a causa de un 
siniestro, en Bizerta. Los 
primeros buques submarinos, a 
pesar de todas las mejoras y de 
rudimentarios intentos por 
proporcionar mayor seguridad 
a la tripulación, todavia 
presentaban un amplio margen 
de riesgo en su empleo 

(foto G. Costa). 


Un motor diesel de 1 300 hp 

y 350 r.p.m., para 

submarinos. La introducción de 
los motores de combustión 
interna, en sustitución de 

los menos eficaces y más 
peligrosos motores de vapor o 
de explosión, constituyó una de 
las grandes ventajas 
conseguidas por la tecnología de 
los submarinos. 
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No obstante, en 1911, la industria alemana logró 
producir motores diesel cada vez más seguros y 
potentes (1700 a 1500 hp), que sirvieron de punto 
de partida para los demás. Los velocidades en super- 
ficie pasaron de los 8=10 nudos iniciales de 1906 a 
los 14516 o más de 1911-1914, y las velocidades en 
inmersión aumentaron a partir de los 57 nudos 
hasta los 910 nudos. Se generalizó el uso del tubo 
lanzatorpedos, dispuesto por lo general bajo la línea 
de flotación y apostado en sentido longitudinal. En 
Francia se prefirió por lo general adoptar los lanza- 
torpedos emplazados sobre la línea de flotación. De 
los tubos simples iniciales (de 350 o 450 mm) se pasó 
rápidamente a 4 tubos o más de 450, 457 e incluso 
500 mm. Los sumergibles franceses, por ejemplo, se 
caracterizaron por montar entre seis y ocho dispositi- 
vos de lanzamiento. 

Hacia 1909-1910, las mayores dimensiones de los 
cascos facilitó el que empezara a difundirse la instala- 
ción fija o giratoria de pequeños cañones de tiro 


rápido, de 47 o 50 mm, que proporcionaban al 
sumergible una cierta capacidad defensiva en super- 
ficie. El calibre de este armamento aumentó gradual- 
mente hasta llegar a los 88 y 105 mm de los sumergi- 
bles alemanes de 1914, y a los 76 mm en otras 
marinas, en el mismo período. 

También empezó a afianzarse el submarino mina- 
dor, a causa de la puesta a punto de eficientes tubos 
lanzaminas y torpedos capaces de anclarse sin emer- 
ger, que el sumergible en inmersión posaba en el fon- 
do para formar un campo minado. En este sentido se 
hicieron famosos los buques británicos de la clase 
«E21», que empezaron a entrar en servicio en 1915. 


Se precisan las doctrinas de utilización 


También para el sumergible, a la intuición táctica de 
los pioneros siguió un período en el que los estados 
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mayores se limitaron a seguir los progresos técnicos 
del nuevo medio bélico, sin afrontar orgánicamente 
el problema de su empleo. En la primera década del 
siglo Xx, sin embargo, se empezó a incluir el submari- 
no entre los medios de la estrategia marítima y a 
formular una doctrina de su empleo táctico. 

El sumergible se añadía al torpedero y a la mina 
como peligroso antagonista de los grandes navíos, y 
por esta razón, en el marco de una estrategia defensi- 
va el sumergible era utilizado sobre todo en misio- 
nes antibloqueo, es decir, para proteger tramos coste- 
ros, Zonas portuarias y puntos estratégicos del co- 
mercio maritimo ante la eventual amenaza de una 
flota poderosa. En el marco de una estrategia ofensi- 
va, el submarino podía hostigar las aguas controla- 
das por la flota enemiga o cooperar con las fuerzas 
navales propias, ya fuese mediante la exploración o 
bien con ataques contra la flota de batalla contraria. 
De estas orientaciones fundamentales surgieron las 
directrices técnicas definitivas para la construcción 


de las siguientes clases de sumergibles. De ahi la 
tendencia a dotar de mayores desplazamientos a los 
submarinos destinados a realizar operaciones ofensi- 
vas a gran distancia de sus bases, ya que estas 
unidades requerían buenas cualidades marineras, 
gran autonomía, adecuada habitabilidad, notable 
armamento y velocidad satisfactoria. 

Los conceptos estratégicos influyeron también en 
los criterios de empleo táctico y en el armamento. 
Para un buque destinado a operar durante períodos 
cortos de tiempo en aguas costeras propias, parecía 
conveniente explotar al máximo la capacidad de 
inmersión, mediante cascos adecuados a la navega- 
ción bajo el agua, ausencia de cañones y una veloci- 
dad en superficie no demasiado elevada. En cambio, 
los sumergibles de alta mar, cuyos motores eléctri- 
cos no les habrían permitido las grandes autonomías 
que precisaban, debían navegar siempre que fuera 
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posible en superficie, limitando la inmersión para el 
ataque y la huida. Estos buques debían montar un 
cañón de tiro rápido para hacer frente a las pequeñas 
unidades de superficie y economizar de esta forma 
los torpedos. 

Se establecieron además normas especiales para las 
comunicaciones entre los sumergibles y las unida- 
des de superficie, medida indispensable para la coo- 
peración táctica. 

Las reparaciones y los suministros eran frecuentes, y 
el descanso del personal, en aquellos pequeños 
cascos malolientes y repletos de aparatos, resultaba 
aleatorio. Todo esto habría obligado a utilizar los 
sumergibles sólo en aguas próximas a las bases. 
Entonces, se pensó en proporcionar a estos buques 
un puerto móvil mediante unidades especiales de 
apoyo, buques nodriza e incluso buques taller, que 
se desplazaran a los puertos pequeños y poco equipa- 
dos, o bien a ensenadas bien protegidas. De este 
modo, la utilización de los puertos principales y de 
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Diseño original por secciones de 
un submarino italiano de la 


clase «N», de 2771363 £ 


La adopción de los motores 


diesel y de eficaces motores 


eléctricos, el empleo de metales 
más idóneos, la aplicación de 


técnicas constructivas más 


avanzadas y la utilización de 
torpedos y cañones más fiables, 
propiciaron que entre 1910 y 
1915 el submarino asumiera un 


papel fundamental en las 
diversas flotas. 
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los arsenales quedaba limitada a los periodos de 
trabajos de reparación importantes. 

La relativa frecuencia de los siniestros, que solían 
causar la pérdida del sumergible y la muerte de sus 
tripulantes, incluso en aguas poco profundas, indujo 
a muchos técnicos a estudiar medios de socorro 
utilizables, al menos, en aguas costeras. Dadas las 
pequeñas dimensiones de estos buques, parecía 
razonable intentar izarlos a la superficie antes de que 
la tripulación muriese por la falta de aire o por el 
cloro de los acumuladores. Con este fin, se cons- 
truyeron grandes pontones grúa, de potencia sufi- 
ciente como para arrancar del fondo el buque sinies- 
trado, previa una operación de amarre realizada por 
los buzos. Sin embargo, se trataba de un primer paso 
indeciso, debido sobre todo a la gran dificultad que 
existía en localizar el buque hundido y sujetarlo de 
forma adecuada. 


Las flotas submarinas hasta 1914 


En Gran Bretaña, después del sumergible N.? / de 
1902 (tipo «Holland» de 104/122 toneladas, con un 
tubo lanzatorpedos de 356 mm y una velocidad de 
8/5 nudos), se procedió a la construcción, en los 
años inmediatamente siguientes, de clases de peque- 
ños sumergibles (tipos «N» y «A»), de características 
algo mejoradas y propulsados por motores de petró- 
leo y eléctricos. A partir de 1904, con los 9 buques de 
la clase «A mejorada» se dejó atrás la fase experimen- 
tal. Las 11 unidades de la clase «B», de 1905-1906, y 
las 38 de las clases «C» y «C mejorada», de 1906-1910, 
constituyeron un primer grupo homogéneo de su- 
mergibles costeros de unas 300 toneladas en superfi- 
cie, todos ellos de estructura Holland, armados con 
dos tubos lanzatorpedos de 457 mm y capaces de 
alcanzar velocidades de 12=14/7=10 nudos. 

Sin embargo, hasta 1910 no se produjo un gran salto 
cualitativo con la entrada en servicio del D /, de 
550/595 toneladas, provisto por primera vez de moto- 
res diesel, de 1200 hp, y además de motores eléctri- 
cos de una potencia discreta, 550 hp, que proporcio- 
naban al submarino velocidades de 16/9 nudos. Así 
nació el submarino de altura, armado con tres tubos 
de 457 mm y el primero que montaba un cañón de 
pequeño calibre. A éste siguieron de inmediato 7 
sumergibles de la clase «D mejorada» y los primeros 
20 sumergibles de la clase «E», que entraron en 
servicio en 1913-1915 y cuyas características eran las 
siguientes: 660/800 toneladas, 1600/840 hp, 
1516/10 nudos, 5 tubos lanzatorpedos de 457 mm 
y una pieza de 76 mm. 

La evolución de los criterios de empleo siguió el 
mismo camino. A partir de 1906 se iniciaron los 
primeros intentos para realizar operaciones de gran 
radio de acción, en el marco de la estrategia ofensiva 
de la Marina británica. La exploración lejana y el 
bloqueo a distancia se presentaban como los cam- 
pos de utilización más prometedores. 

En el nivel táctico, se preveía que los sumergibles 
oOperaran en solitario o, como máximo, en pequeños 
grupos, realizando ataques en inmersión y retirándo- 
se de inmediato. Se excluía la posibilidad de que el 
sumergible, una vez revelada su presencia por la 
estela de los torpedos, consiguiera repetir el ataque. 
También se dedicó una atención especial a la seguri- 
dad, para lo cual se dotó a los sumergibles de lastre 
móvil (que podía soltarse para aligerar el buque en 
caso de inundación), de boya telefónica para señalar 
en superficie el lugar del hundimiento, y de escafan- 
dras autónomas que permitieran que en caso de 





hundimiento los tripulantes pudiesen abandonar el 
buque. 

Cuando estalló la guerra, los 92 sumergibles disponi- 
bles fueron empleados en aguas lejanas, incluso las 
del golfo de Helgoland, en misiones que duraban 
cuatro dias. Algunos de ellos, bien repostados y 
escoltados, llegaron al Kattegat, y desde allí, por sus 
propios medios, al golfo de Finlandia. 

Francia, que en 1914 llegó a disponer de 52 sumergi- 
bles, inició su andadura en este sector en 1902, con 
la entrada en servicio de los 4 sumergibles de la clase 
«Sirene» (tipo Laubeuf) de 157/213 toneladas, má- 
quina alternativa de vapor de 250 hp y un motor 
eléctrico de 100 hp, velocidad de 9,75/5,80 nudos, y 
una autonomía en superficie de poco más de 400 
millas, juzgada suficiente en el cuadro de las con- 
cepciones de empleo de la época. De hecho, fue la 
tensión existente con Gran Bretaña lo que indujo al 
estado mayor de la Marina francesa a introducir el 
uso de los sumergibles contra el comercio mercante 
en aguas británicas. 

En cambio, después de la «Entente Cordiale» de 
1904, se previó enviar a los submarinos a zonas más 
alejadas en cooperación con la flota. 

En consecuencia, se centraron los esfuerzos, en 
mejorar las cualidades marineras, con el correspon- 
diente incremento de las dimensiones y, sobre todo, 
en hallar aparatos motores de combustión interna 
que pudieran sustituir a las tradicionales máquinas 


de vapor. En 1907, se decidió superar las dificultades 
existentes a este respecto y se adquirió el eficiente 
motor diesel producido por la sociedad alemana 
M.A.G. de Augsburgo. Este motor de 315 hp fue 
instalado en un principio en dos sumergibles de la 
clase «Circé», que, entrados en servicio en 1909, 
desplazaban 351/491 toneladas con una autonomía 
de 2 160 millas a 8 nudos y estaban armados con 6 
lanzatorpedos de 450 mm y un cañón de 47 mm. 
Sin embargo, la construcción de motores diesel por 
empresas francesas seguía tropezando con dificulta- 
des, por lo que en 1910, la Marina decidió volver al 
sistema del vapor. Así surgieron las 7 unidades de la 
clase «Pluvióse» de 1908-1911. No obstante, en 1908 
se inició la construcción del Mariotte, equipado con 
dos motores diesel de 700 hp, y las 17 unidades de la 
clase «Brunaire», entradas en servicio en 1913-1914, 
asimismo equipaban dos motores diesel de 420 hp. 
En general, los sumergibles franceses se revelaron 
excelentes, aunque con las máquinas de vapor, si 
bien daban buenos resultados, se corría el riesgo de 
explosión. También, la costumbre de disponer algu- 
nos lanzatorpedos por encima de la línea de flota- 
ción, causaba serios problemas, ya que los embates 
del mar los dañaban con frecuencia. En suma, en 
1914, la flota submarina francesa no estaba a la altura 
de las exigencias Operativas. 

Entre 1903 y 1905, Rusia se procuró una docena de 
sumergibles de procedencias y tipos heterogéneos, 





entre los cuales se hallaban los tres «Bieluga», de 
estructura Holland, los «Shtorm» y los «Plotva» tipo 
Lake. Todos ellos fueron unidades costeras 
(135=150/170=200 toneladas), armados con dos o 
cuatro tubos lanzatorpedos y que alcanzaban veloci- 
dades de 8 a 10 nudos en superficie y de 6 a 7 nudos 
en inmersión. En los años siguientes aparecieron 
varios sumergibles no menos heterogéneos, de cons- 
trucción rusa y extranjera, entre los cuales llamaron 
la atención los cuatro de la clase «Alligator», de 1908 
y estructura Lake, 400/500 toneladas, y los tres 
«Karp» de tipo alemán, encargados en 1904 y de 
200/420 toneladas. En conjunto, fue una flota de 
eficacia mediocre. Los motores se averiaban con 
frecuencia, lo que hacía difícil el empleo a gran 
distancia de las bases, fundamento de la doctrina de 
la Marina rusa. 

En Japón, los criterios de empleo de los submarinos 
preveían que se utilizaran en operaciones de gran 
radio de acción, por lo que al carecer de bases se 
estudió la utilización de buques de apoyo. También 
se previó el transporte de sumergibles a bordo de 
unas unidades especiales, provistas de un túnel que 
podía alojar dos submarinos. 

Siguiendo su costumbre de comprar primero los 
buques en el extranjero, para después estudiarlos y 
construirlos en los astilleros nacionales, Japón com- 
pró a Estados Unidos 5 sumergibles tipo «Holland», 
botados en 1904-1905, a los que siguieron otros dos 
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Embarque de torpedos a bordo 


del submarino británico 
B 6 (foto G. Costa). 
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A la derecha: el N 6, derivado 
del proyecto Holland, fue el 
primer submarino construido en 
Japón, en los astilleros 
Kawasaki de Kobe. Desplazaba 
57/63 t y estaba armado con un 
solo tubo de lanzar. Entró en 
servicio en 1906 y se hundió en 
Kure, el 10 de abril de 1910. 


Abajo: el submarino ruso 
Alligator. 


En la parte inferior: alzado 
y planta del submarino 
francés Curie. 

Botado en 1912, 

desplazaba 397/551 t; media 
32,15x5,42x 3,13 m; 

tenia una potencia de 
420/330 hp y alcanzaba 

una velocidad de 13/8,8 nudos. 
Estaba armado con 3 tlt 

de 450 mm. 
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de fabricación nipona. También encargó dos unida- 
des de la clase «C mejorada» y cuatro de la clase «C» 
a Gran Bretaña, que fueron botados en 1908 y 1911, 
respectivamente. Mientras, en los astilleros naciona- 
les se había iniciado la construcción de 5 unidades 
de la clase «C mejorada». Al comienzo de las hostili- 
dades Japón disponía de 13 submarinos operativos. 
Unas directrices similares presidieron la formación 
de la flota submarina de Estados Unidos, con la 
diferencia de que las unidades se construyeron ex- 
clusivamente en los astilleros nacionales. Se escogió 
la estructura Holland, y se desarrollaron numerosas 
series de buques de dimensiones y eficacia crecien- 
tes. Las siete primeras unidades de la clase «A», 
botadas en 1901-1903, desplazaban 107/123 tonela- 
das; las últimas, los nuevos y logrados submarinos 
de la clase «H», de 358/467 toneladas y botados a 
partir de 1913, fueron reproducidas en varios tipos 
con sucesivos perfeccionamientos, empezando por 
los ocho submarinos de la clase «K», de 392/52] 
toneladas, botados entre 1913 y 1914. 

La fuerza submarina de Estados Unidos, que en 
1914 alineaba 87 unidades, fue, en conjunto, una 
buena flota, homogénea y dotada de cualidades 
marineras y militares apreciables. 

Italia desarrolló, en el plano técnico, conceptos pro- 

















pios y recurrió casi exclusivamente a los astilleros 
nacionales, y en 1914 había llegado a completar 
veinte unidades. 
Tras la modernización del Delfino, en 1902-1904, y la 
construcción de los cinco sumergibles de la clase 
«Glauco», las ideas de los constructores se precisa- 
ron y las directrices del estado mayor adquirieron 
mayor seguridad. En las siguientes construcciones 
se afirmó el sistema Laurenti, mientras la industria 
naval empezaba a suministrar motores diesel. En los 
ocho submarinos de la clase «Medusa» (Medusa, 
Argo, Fisalia, Jalea, Jantina, Salpa, Velella y Zoea), a 
los que se puso quilla en 1910-1911 y que entraron 
en servicio en 1912-1913, se instalaron por primera 
vez motores térmicos de ciclo diesel de 325 hp, que 
aseguraban en superficie una velocidad máxima de 
12,5 nudos. Los «Medusa», que desplazaban 250/305 
toneladas, disponían además, para la navegación 
Submarina, de dos motores eléctricos Savigliano de 
150 hp, que les permitían una velocidad de 8,2 nudos 
en inmersión. Tenían una autonomía de 1 200 millas 
a 8 nudos en superficie y de 54 millas a 6 nudos en 
inmersión, e iban armados con dos tubos lanzatorpe- 


dos de 450 mm proeles, y cuatro armas de reserva. 
En 1911-1913, se construyeron en el arsenal de 
Venecia el Nautilus y el Nereide. Los «Nautilus» 
desplazaban 225/303 toneladas, y disponían de dos 
motores diesel Sulzer de 300 hp, que permitían 
desarrollar una velocidad máxima en superficie de 
13,2 nudos, más dos motores eléctricos Ansaldo de 
160 hp, que en inmersión proporcionaban al buque 
una velocidad de 8 nudos. Las autonomías para los 
dos tipos de navegación eran, respectivamente, de 
1000 millas a 10 nudos y 1400 a 7. El armamento 
consistía en dos tubos lanzatorpedos de 450 mm. 
En el periodo 1912-1914 se construyeron el Pullino y 
el Ferraris, del tipo Cavallini con doble casco total. 
Casi en el mismo período, en la Fiat S. Giorgio de La 
Spezia, se realizó el Argonauta, del tipo Laurenti con 
doble casco parcial. Encargado y construido con 
destino a la Marina rusa, fue requisado por la Regia 
Marina cuando estalló la Gran Guerra. 

En 1911, se encargó a los astilleros Germania-Krupp 
de Kiel la construcción de un submarino de doble 
casco parcial y 321/315 toneladas, el Atropo, cuya 
velocidad en superficie era algo superior a 15 nudos. 


Arriba: el Pluvióse. Pertenecía 
a una clase de 17 submarinos 
construidos entre 1906 y 1913, 
del tipo Laubeuf, con planta 
motriz de vapor y eléctrica. Estas 
unidades desplazaban 

400/500 toneladas, estaban 
armadas con 7 tubos 
lanzatorpedos y alcanzaban 
una velocidad de 12/8 nudos. 


A la izquierda: el submarino 


francés Pluvióse hundido a 


22 metros de profundidad. 

El siniestro ocurrió en 1910 y 
todas las tentativas de 
salvamento y recuperación fueron 
inútiles. La ilustración de 

la época reproduce la 
intervención de los buzos, 

que en vano tratan de prestar 
ayuda (foto G. Costa). 








El submarino estadounidense 
Narwhal (SS 17), conocido 
tambien como D 1, en 

una foto de 1910. Estados 
Unidos, primer país que 

dio un fuerte impulso al 
desarrollo de la flota 
submarina, mantuvo, también en 
aquellos años, la primacia 
tecnica en la construcción de 
submarinos. 


Los submarinos 
estadounidenses H 1 vH2, el 7 
de octubre de 1914, en 

los astilleros Union Iron Works 
de San Francisco, a punto de 
concluir su alistamiento. Con las 
unidades de la clase «Ho», 
Estados Unidos consiguió 

un notable exito comercial: se 
realizaron numerosas 
reproducciones, Con sucesivos 
perfeccionanuentos, 
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La buena experiencia que obtuvo Italia en la cons- 
trucción de sumergibles propició que con la Gran 
Guerra hubiera ocasión para emplearse a fondo en 
la producción en serie. En mayo de 1915, se empezó 
a poner quilla, en la línea de evolución de los 
«Medusa», a las 21 unidades submarinas de la cla- 
se «E». 

En 1914, siguiendo la evolución técnica general, en 
los astilleros italianos se puso quilla a dos submari- 
nos de alta mar, de 710/869 toneladas, el Pacinotti y 
el Guglielmotti, que entraron en servicio en 1916. 
El armamento de estas unidades estaba compuesto 
por tres tubos de 450 mm a proa, otros dos a popa y 
2 cañones de 76/30 mm. Estaban propulsados por 
motores diesel de 1 000 hp que permitían desarrollar 
en superficie una velocidad de 14.6 nudos, mientras 
que en inmersión, con 2 motores eléctricos Saviglia- 
no, se alcanzaba una velocidad de 9 nudos y una 
autonomía de 90 millas a 3 nudos. 








Cuando se puso quilla a los «Pacinotti», en el mismo 
astillero se estaba construyendo un gran sumergible 
de 728/825 toneladas, encargado por la Marina ale- 
mana. Este buque fue requisado por la Marina 
italiana cuando estalló la guerra y pasó a formar 
parte de la flota de ese país con el nombre de Balilla. 
Las exigencias de la guerra originaron que la Marina 
italiana se orientara hacia un tipo de sumergible 
costero idóneo para operar en mares de poca exten- 
sión, y por tanto las unidades de alta mar quedaron 
relegadas. 

Austria-Hungría procedió con unos criterios análo- 
gos, ya que los objetivos estratégicos de su flota 
siempre estuvieron circunscritos en la zona del Adriá- 
tico y del Jónico. Los siete sumergibles construidos 
hasta 1914 pertenecían a tres tipos heterogéneos: los 
dos primeros, construidos entre 1907 y 1909 y poco 
logrados, al tipo Lake; los tres ultimos, que entraron 
en servicio en 1909-1911, al tipo Holland; y los dos 




















«U 3», que iniciaron su servicio en 1909, al tipo 
Germania-Krupp. 

Todos estaban equipados con motores térmicos de 
gasolina y su armamento consistía en dos o tres 
tubos lanzatorpedos de 450 mm. Entre 1913 y 1914 
tódavía se encargaron a Alemania 5 grandes unida- 
des de la clase «U 7», que entraron en servicio en 
1915 y constituyeron el primer núcleo de submari- 
nos modernos de la Marina austrohungara; desplaza- 
ban 791/933 toneladas, y estaban propulsados por 
dos motores diesel de 2 300 hp y dos motores eléctri- 
cos de 1260 hp, que les permitía desarrollar una 
velocidad de 17/11 mudos; el armamento estaba 
compuesto por 5 tubos lanzatorpedos de 450 mm y 
un cañón de 66 mm. Su autonomía, 4000 millas a 
8 nudos en superficie, revelaba una tendencia hacia 
criterios de empleo ofensivo, característica reforza- 
da posteriormente por la presencia de buques de 
apoyo que se habían desplazado hasta los fiordos 
de Dalmacia, pese a que Austria-Hungría dispo- 
nía de puertos bien pertrechados. 


La flota submarina alemana 


El nivel técnico de adiestramiento alcanzado por la 
flota submarina alemana, antes del conflicto mun- 
dial, constituyó el trampolín desde el cual, entre 
1916 y 1917, se lanzó aquella poderosa ofensiva 
submarina que tanto influyó sobre la marcha de la 
guerra. 

En 1906, la entrada en servicio del U / dio origen a 
un periodo de intensas evaluaciones. Á pesar de las 





discretas prestaciones que ofrecía el motor de gasoli- 
na Kórting de 400 hp, se prefirió afrontar sin demora 
el problema del motor diesel, y en 1908 se convocó 
un concurso internacional, entre cuatro empresas 
alemanas y la Fiat italiana, para la fabricación de un 
motor de 850 hp; la consecuencia directa de este 
concurso fue la aparición de dos motores de gran 
eficacia: un «cuatro tiempos» de la Augsburg Mas- 
chinenfabrik y un «dos tiempos» de la Germania 
Werk, que fueron instalados en submarinos de las 
clases «U 19», «U 27» y «U 31», los cuales se empe- 
zaron a construir entre 1911 y 1912. 

Más tarde, la experiencia práctica propició el abando- 
no del «dos tiempos», pero en cambio fue posible 
desechar definitivamente los motores de gasolina, 
que producian un humo excesivo, chispas peligrosas 
y un consumo elevado. Se estudió con especial 
atención la resistencia de los cascos, y ello permitió 
que durante la guerra los sumergibles alemanes, 


calculados para descender a una profundidad de 50 
metros, a menudo superaran los 80 sin sufrir daños. 
Hasta 1912 sólo se hallaban en servicio 17 prototipos 
de ocho clases diferentes, todos ellos propulsados 
por motores de gasolina y de un desplazamiento en 
constante aumento, ya que de las 238/283 toneladas 
del U / se pasó a las 564/691 de los dos sumergibles 
de la clase «U 17». 

En 1911, se dispuso del primer motor diesel eficaz 
fabricado en serie, y de inmediato fue instalado en 
cuatro sumergibles de la nueva clase «U 19», de 
650/837 toneladas, entrados en servicio en 1913, que 
desarrollaban una velocidad de 15,5/9,5 nudos y una 
potencia de 1 700/1 200 hp. También el armamento, 
que en el U / se hallaba limitado a un tubo lanza- 
torpedos de 450 mm, había aumentado a cuatro lan- 
zatorpedos de 450 mm en la U 2, para estabilizarse 
más tarde en cuatro tubos y un cañón de 50 mm a 
partir de los dos sumergibles de la clase «U 3», que 
entraron en servicio en 1909. 

En los «U 19» también se experimentaron los nue- 
vos cañones de 88 mm y de 105 mm. Los ocho 
submarinos de las clases «U 23» y «U 27», apresta- 
dos en 1913-1914, y los once de la clase «U 31», 
realizados entre 1914 y 1915, constituyeron posterio- 
res avances, que permitieron a Alemania, cuando se 
inició el conflicto, alinear 38 submarinos, entre ellos 
20 de tipo modernísimo, sin parangón en ninguna 
otra flota. Los criterios de empleo fueron estudiados 
de acuerdo con aquella visión amplia y orgánica de la 
guerra marítima, que caracterizó la política naval de 
Tirpitz. Los submarinos operarían muy lejos de sus 


bases y de forma ofensiva, tanto si eran empleados 
para vigilar y atacar a la flota enemiga en sus propias 
aguas, como si constituían una punta de lanza de su 
flota, o bien serían enviados al Mar del Norte, como 
avanzadilla móvil, al objeto de obstaculizar un blo- 
queo a distancia por parte británica. En realidad, 
todo el enfoque del adiestramiento apuntaba hacia 
la hipótesis de un conflicto con Gran Bretaña, de ahí 
la gran importancia que se prestaba a la autonomía y 
el celo con que se cumplían los ejercicios en tiempo 
de paz, que proporcionaron gran número de ense- 
ñanzas sobre las condiciones de vida a bordo en mi- 
siones de larga duración, sobre la resistencia de los 
aparatos y sobre las dificultades de la comunicación 
entre los submarinos. También se ultimaron proce- 
dimientos operativos para la cooperación táctica con 
la flota, para evitar que buques de superficie y su- 
mergibles pudieran colisionar debido a dificultades 
de avistamiento recíproco y de comunicaciones. 


El USSK 5 (55 36). Las 
unidades de esta clase, que 
entraron en servicio poco antes 
de la participación de Estados 
Unidos en la guerra, eran una 
reproducción perfeccionada de 
los excelentes «Hb. 
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En la parte superior: el 
submarino alemán U 3, 
construido en 1907-1909, 
desplazaba 421/510 t, tenía una 
potencia de 600/1000 hp y una 
velocidad de 11,8/9,4 nudos. 
Estaba armado con 4 tubos de 
450 mm y la autonomia 

en superficie era de 3 000 millas 
a Y nudos, 


Arriba: alzado, planta y sección 
maestra del submarino 

alemán U 1 en 1906. Botado 
ese mismo año, desplazaba 
238/1283 t: media 
42,39x3,75x3,17 m; la 
potencia era de 400/400 hp 

y la velocidad de 10,8/8, 7 
nudos. Estaba armado 

con un tt de 450 mm. 
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También se abordó el tema de la importancia de 
suministrar a los submarinos informaciones seguras 
sobre los movimientos de la flota enemiga. 

Esta imponente labor de adiestramiento e investiga- 
ción estaba rodeada del más estricto secreto y Tirpitz 
la etiquetó como «investigaciones técnicas». En el 
invierno de 1912-1913 tuvieron lugar unos importan- 
tes ejercicios en el Mar del Norte: una flotilla de 
U-boote, que había zarpado de la base de Helgoland, 
navegó 300 millas hasta alcanzar las costas británi- 
cas, y regresó luego a su base donde permaneció, 
presta para atacar, el mayor tiempo posible. La 
estancia en el mar se prolongó durante once días 
consecutivos, con lo que se extrajo una experiencia 
valiosa y modificó las convicciones vigentes hasta 
entonces, según las cuales las tripulaciones no sopor- 
tarian misiones de duración superior a tres días. 

El encuadramiento riguroso de la guerra submarina 
en el contexto global permitió a Tirpitz establecer el 
concepto de que el número de submarinos había de 
depender de sus misiones, y no de la confrontación 
con las flotas análogas del enemigo. 
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En 1912, el Parlamento alemán votó, sin alterar la 
estructura de las leyes navales, una ley complemen- 
taria para los submarinos, que sirvió de introducción 
para elaborar un programa orgánico de construccio- 
nes. De éste surgieron los sumergibles de las clases 
«U 27», con motores de cuatro tiempos, y «U 31», 
con motores de dos tiempos. Una organización 
perfecta, estudiada conjuntamente por la Marina y 
los astilleros, permitió preparar la construcción 
de los sumergibles de gran crucero, de modo que un 
simple telegrama, despachado en el momento de la 
movilización, pusiera en marcha el dispositivo técni- 
co y logístico necesario. 

Se inició, además, la construcción de un gran centro 
para submarinos en Wilhelmshaven, que comple- 
mentaría al secundario de Helgoland, en construc- 
ción desde 1904; en 1914, ambos estaban a punto de 
terminarse. 

Dos buques de apoyo, uno para el Mar del Norte y 
otro para el Báltico, completaban el sistema logístico. 


Los sistemas de comunicación en 
los submarinos 


Hacia 1911, después de que se instalara a bordo del 
sumergible británico D / un aparato radiotelegráfico 
completo, análogo a los que se utilizaban desde 
hacía tiempo en las unidades de superficie, la adop- 
ción de la radiotelegrafía en los submarinos se gene- 
ralizó con rapidez. Las ventajas resultaban eviden- 
tes, ya que dentro de los límites de alcance del 
aparato, que en aquella época llegaba a las 50 millas 
en buenas condiciones de propagación de las ondas, 
el sumergible podía ponerse en contacto con las 
estaciones terrestres y con otros buques, lo que le 
permitía transmitir y recibir información. Esto era 
posible, desde luego, siempre y cuando el sumergi- 
ble navegara en superficie o a flor de agua, de modo 
que mantuviera la antena fuera de ésta. 

Mientras que los primeros tipos de instalación esta- 
ban constituidos por palos rígidos que sostenían los 
cables de la antena, los perfeccionamientos siguien- 
tes permitieron realizar palos telescópicos que po- 
dían recogerse rápidamente maniobrando desde el 
interior del buque. En los primeros casos, era necesa- 
rio abatir los palos a lo largo de la cubierta, haciéndo- 
los girar sobre unas rótulas montadas en su base, 
antes de la inmersión. 





Para las comunicaciones submarinas se recurrió a 
diversas aplicaciones del aparato inventado por el 
profesor canadiense Reginald Aubry Fessenden, 
famoso por sus estudios realizados en la Universi- 
dad de Pennsylvania sobre electrostática y electro- 
magnetismo. Se trataba de un aparato relativamente 
simple, basado en un transmisor subacuático de 
sonidos y ruidos, y en un sistema de micrófonos 
receptores. El transmisor consistía en una gran cam- 
pana de bronce, situada por lo general a proa de la 
torreta, cuyo badajo golpeaba el interior de la campa- 
na mediante impulsos eléctricos o por un dispositivo 
de aire comprimido. Con estos sonidos se transmi- 
tían señales en alfabeto Morse, que se propagaban 
en el agua alrededor del sumergible. 

Los micrófonos, casi siempre dos, uno a cada costa- 
do, estaban situados a proa dentro de unas cajas 
llenas de agua salada. Cada micrófono estaban co- 
nectado eléctricamente a un teléfono que permitía al 
personal de servicio en la torreta, o en la cámara de 
maniobra, recibir las señales captadas por los micró- 
fonos. El radio de acción práctico era de tres o cuatro 
millas, pero podían percibirse señales incluso a 
cinco millas en circunstancias favorables. Comparan- 
do la intensidad de recepción de las señales proce- 
dentes del micrófono de estribor y el de babor, se 
podía deducir, con buena precisión, de qué direc- 
ción provenían. Esta característica fue utilizada, an- 
tes de que se inventaran los hidrófonos, para captar 
la presencia de buques en las cercanías de sumergi- 
bles que navegaran a cierta profundidad y sin em- 
plear el periscopio; en estos casos, el submarino que 
detectaba la presencia de buques paraba los motores 
antes de emerger, al objeto de precisar las dotes de 
recepción de los micrófonos y perfeccionar los datos 
que proporcionaban los mismos antes de salir a la 
superficie. 

Un aparato análogo, que habían adoptado muchos 
submarinos norteamericanos, británicos y franceses 
en los años anteriores a la guerra de 1914-1918, fue el 
instalado a bordo de varios transatlánticos por la 
célebre firma Submarine Signal Co., de Boston, con 
el que se conseguía una correcta percepción de 
señales que emitían, a intervalos regulares, unas 
sonoboyas especiales situadas cerca de las zonas de 
atraque más frecuentadas cuando había niebla. 

En octubre de 1910, fue experimentado con éxito, 
en el Támesis, un aparato derivado del modelo 
Fessenden, cuyo funcionamiento era análogo, pero 
que utilizaba micrófonos aplicados al casco median- 
te unas anillas metálicas elásticas. En los años que 
precedieron al conflicto mundial, los submarinos de 
la Royal Navy estaban dotados de este aparato. 


El arma común: el torpedo 


Aunque cada marina se esforzara por introducir 
perfeccionamientos en sus torpedos, el tipo base fue 
siempre el de Whitehead, para cuya fabricación el 
inventor tuvo prácticamente el monopolio durante 
muchos años después de que el gobierno austro- 
húngaro adquiriese su secreto en 1868, imitado por 
otras varias potencias hasta 1873. 

En el curso del conflicto de 1914-1918, se produje- 
ron torpedos Whitehead en la factoría de Fiume, así 
como en la firma Schwartzkopf alemana, la Schnei- 
der francesa y otras fábricas. Las características gene- 
rales del arma fueron sustancialmente idénticas, 
aunque el diámetro variase según los modelos: en 
general 450 o 457 mm. El cuerpo del arma tenía 
forma cilíndrica en la parte central, en la que se 


En el centro de las paginas: el 
U-boot 15, o U 15. La U es la 


inicial de «Unterseeboot», 


abreviatura que se hizo famosa 


y temida en el transcurso 


de las dos guerras mundiales. 


ETU 15 pertenecía a una 


serie de 3 unidades (1909-1912), 
de 316/644 t, con una velocidad 
en inmersión de 10,7 nudos v de 


14,8 nudos en superficie. 





SUBMARINOS CONSTRUIDOS POR LAS POTENCIAS NAVALES HASTA 1914 


Notas: En el caso de Gran Bretaña, se excluyen las fotas coloniales. Para las clases de unidades en construcción en 1914 
pero completadas en 1915, se indica el número de submarinos a punto en 1914. Año: salvo indicación contraria, es el de su 
primera entrada en servicio. Desplazamiento; en toneladas, la primera cifra indica el desplazamiento en superficie, y la 
segunda en inmersión. Velocidad: en nudos, la primera cifra indica la velocidad en superhcie, y la segunda en inmersión. 


ALEMANIA 

submarinos aparejados en 1914: 38 — Submarinos en consirucción: 3 

ALO de buques Clase AÑO Desplazanuento Velocidad 
| 1 1906 2J8/283 108/8,7 
1 2 1908 3441/430 13,219 

Fo «Ll de 1909 421510 118/94 
¿l all Ej 1910-1911 505/5636 134002 
4 =L] Q. 1910-1911 493/611 14,2/8,1 
3 Li 13 1912 516/644 14,8/10,7 
1 UTE 1911 dades 15610, 
FL SNE 1912 564/691 149/95 
4 1 15 1913 650837 15/4/95 
4 al] 23o 1913-1914 669/5864 16,7/10,3 
4 ay 27 1914 675/B67 16,796 
11 E 1914-1915 695/8978 16,4/9 7 


“otas: Hasta la clase «1 17, los molores para la navegación en superhcie eran de gasolina; los siguientes submarinos 
embarcaron motores diesel. Hasta los «17, el diámetro de los torpedos era de 450 mm, sucesivamente se instalaron los 
de 300 mm. De los «U 3 alos «1 17», la artillería consista en una pieza de 50 mm, y en las unidades siguientes en una o dos 


plezas de 88 mm o de 105 rmm, Los li soltan ser 4. 


GRAN BRETAÑA 


Submarinos aparejados en 1914: 92 


subrnarnmos en construcción: 14 


NO de bugues Clase AÑO Desplazamiento Velocidad 
| No. 1 1902 1041122 5/5 

4 «Na 2 1902-1903 104150 B/5 

4 0 Po 1903-1904 165/7180 11,517 

y “A mejorada» 1904-1905 10207 11,57 
11 «Er 1905-1906 280/313 179 

16 Cn 1906-1908 290320 14/10 
gu «E mejorada» 1909-1910 290321 1410 

| B1 1910 550/595 16'9 

P «D mejoradas 1910-1912 550520 1610 

E E + 1913-1915 6560/B00 1610 
14 «E Fu 1913-1915 660/B00 1610 

3 «Eu 1914-1915 265/386 13,3/8,5 


Notas: Los motores diesel fueron instalados a partir de los D 1. El diámetro de los torpedos, exceptuando los dos primeros 
hpos, que lo luweron de 356 mm, era por lo general de 457 mm. La artillería, una o dos piezas de 76 mm, fue embarcada a 
partir de los submannos de la clase «DD mejoradas 


FRANCIA 


Submarinos aparejados en 1914: 52 — Submarinos en construcción: 1 


NO de buques Clase AñO Desplazarmento Velocidad 
2 «Circós 1909 351491 11,977 

4 «Sirenas 1901-1902 157213 9,7/5,/8 

2 «Aigrete» 1905-1908 179/253 936,2 

| Argonaute 1911 306/409 10,2/6,2 
6 «Eméraude» 1908-1910 392/425 11,5/9,2 
17 «Pluvióse» 1908-1911 398/550 12/8 

16 «Brumaire» 1913-1914 397/551 13/8,8 

1 Archiméde 1911 598/810 14,9/10,9 
| Manotte 1913 530/627 14,311, 
1 Am. Bourgois 1914 555/735 139/8,7 
2 «6. Zédé» 1914 849/71 098 17,5/11,4. 


Motas: En los submannos franceses, los aparatos motores de superficie eran alternalvamente de vapor y diesel, El número 
de tubos lanzatorpedos oscilaba entre 4 y 8, y lodos los torpedos eran de 450 mm de diámetro. En las unidades de unas 
pocas clases («Circé», «Brumalres, «Gustave Zédé») se habían instalado una o dos piezas de 47 mm o de 75 mm. 


AUSTRIA-HUNGRÍA 

submarinos aparejados en 1914: 7 — Submarinos en construcción: 2 

N de buques Clase Año Desplazamiento Velocidad 
2 «ll Y 1909 230270 10,3/5 

2 «LU > 1909 237/2096 12/8,7 

3 «Ll E» 1910-1911 21273 10,149 

2 sel] 10 1915 127 655 


Notas; Los primeros motores diesel fueron instalados en la clase «LU 10»; en los submarinos anteriores eran de explosión. El 
diámetro de los torpedos en uso era de 450 mm, y el número de 111 2, salvo en los «1 1», que tenían 3, La artilleria, una pieza de 
80 mm, fue instalada en los «LJ 10s, 


RUSIA 

submarnnos aparejados en 1914; unos 40 — Submarinos en construcción: ? 

NO de buques Clase Año Desplazamiento Velocidad 
3 <Makreh. 1903-1908 150'200 TOS 

3 «Bjeluga» 1904-1905 110120 856 

1 Sig 1906 135/1175 1047 

El «Aligators 1910 450500 ar 

1 Akuia 1909 360/- 13/10 

1 Minoga 1909 1171177 115,5 

1 Lidiowij 1909 FOOY- 14/9 

1 Lassos 1909 120170 57 

3 «Karp» 1909 230/2650 10,5/8 
6 «Gral» 1905 150/200 gb 

1 Delfin 19085 115150 108 

4 «Skate 1906 150/200 12/10 

2 «Shlorm» 1906 139175 q57 

4 «Plotvas 1906-1907 135175 1047 

2 «Tyulen» 1912-1916 650/7B4 10/11,7 
2 «Foral» 1912-1917 650/7894 11/9 


Notas: Hay que añadir también una docena de unidades de las clases «Edinorogs, «Volk» y «Tigre, del periodo 1912-1917, y 
algunos otros de hipo no precisado. 


ITALIA 

Submarinos aparejados en 1914: 20 — Submarmnos en construcción: 5 

ALO de buques Clase Año Desplazamiento Velocidad 
1 Delfino 1892 102/113 6/5 

5 «Glaucos 1905-1909 160/240 136,5 

1 1909 135180 12/6 

B «Medusa» 1912-1913 250'305 12/8 

1 Alropo 1913 231/320 14,8/8 

2 «Mautilus» 1913 225/320 13,2/8 

2 «Pullino» 1913-1914 345/405 14/9 

1 Balilla 1915 728/825 14/9 

2 «Pacinottis 1916 710/869 14,6/10,5 
1 Argonauta 1915 255/306 13,5/8,8 


Notas: Los motores de gasolina sólo propulsaban al Delfino, al Foca y a los «Glauco», Diámetro de los torpedos: 450 mm. Los 
úl vanaban en numero de 2 a 6. Se embarcó artilleria en los «Pullino» (47 y 57 mm), Balilla, «Pacinottr y Argonauta (76 mm). 
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hallaban los órganos motores y de dirección, en 
tanto que la cabeza, ocupada en gran parte por la 
carga explosiva y la espoleta, tenía forma cilíndrico- 
esférica, y la cola, en la que se acogían los órganos de 
propulsión, presentaba una forma cónica alargada y 
terminaba con el conducto de descarga de los gases 
de combustión. El material utilizado era por lo usual 
el acero, aunque en Alemania no faltaron series de 
torpedos en bronce fosforoso. He aquí, con mayor 
detalle, la composición del arma. En tiempo de 
guerra, la cabeza estaba cargada con alto explosivo 
en una cantidad no inferior a los 90 kilos; tras haber 
empleado durante muchos años el algodón pólvora, 
se empezó a manifestar una clara preferencia por el 
tritol, en lugar del algodón pólvora seca o del tritol 
en polvo, en el interior del cual había un detonador 
de fulminato de mercurio, sobre el que actuaba un 
percutor de la espoleta en el momento del impacto, 
siempre y cuando el torpedo hubiera recorrido, 
después del lanzamiento, una carrera de seguridad 
de 40 a 100 metros, durante la cual un dispositivo 
apropiado impedía el funcionamiento del ingenio. 
Muchas espoletas estaban provistas de sistemas de 
corte para poder abrirse paso entre los obstáculos 
que eventualmente encontrara. Inmediatamente des- 
pués de la cabeza había un gran depósito de aire com- 
primido, de 1,95 a 2,15 metros de longitud, que con- 
tenía el fluido activo, comprimido hasta 150 kg/cm?, 
para el motor. Este depósito, construido con acero 
especial de alta resistencia, con paredes de un espe- 
sor de hasta 9 mm, contenía de 13 a 27 kilogramos de 
aire. La máquina estaba refrigerada por agua de 
mar. La afluencia del aire a los cilindros estaba 
regulada, tanto para impedir que la máquina comen- 
zara a funcionar antes de que el torpedo saliera del 
tubo de lanzamiento, como para reducir su presión 
antes de admitirlo en los pistones. La velocidad de 
rotación original ya alcanzaba valores bastante ele- 
vados —cerca de 10000 revoluciones por minuto— 
por lo que resultaba necesario instalar un reduc- 
tor de engranajes que llevara la velocidad de rota- 
ción del eje de las hélices a 1500 revoluciones por 
minuto. 

Los torpedos de construcción más reciente estaban 
dotados de un «calentador de aire» que compensaba 
el enfriamiento del fluido en la fase de expansión del 
depósito a los cilindros, o sea cuando pasaba de la 
presión originaria a 37538 kg/cm?, Un calentamien- 
to del aire aumentaba de manera notable la energía 
de éste, y por tanto su rendimiento. 

El calentamiento se obtenía mediante la combus- 
tión del petróleo contenido en un depósito especial; 
el calor que desprendía este depósito entraba en 
contacto con el aire que afluía a la máquina. Las 
hélices, dos contrarrotativas, impedían que el arma 
girase sobre su propio eje longitudinal y hacian que 
su recorrido fuera rectilíneo. Este último cometido 
corría a cargo de un complicado aparato que com- 
prendía un giróscopo para estabilizar la dirección y 
una placa hidrostática que la estabilizaba en profun- 
didad. Ante cualquier tendencia al desvío, los dos 
órganos reaccionaban en sentido igual y contrario, 
transmitiendo el correspondiente impulso a los dos 
timones de dirección (giróscopo) o de profundidad 
(placa) a fin de corregir la ruta. | 
Las distancias máximas de empleo de los torpedos 
de este tipo eran del orden de los 4 000 metros, a los 
que correspondían velocidades alrededor de los 28 
nudos, mientras que la velocidad alcanzaba niveles 
elevadísimos, incluso de 43 nudos, en las carreras 
mínimas, del orden de los 1000 metros. 
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TECNOLOGIAS NAVALES 


La lancha rápida minadora 
htaliana MAS 1 de 1915, 

Se trataba de una lancha 
motora antisubmarina, 

del tipo SVAN de L2 t, con casco 
de madera y carena 

redondeada. Tenia una velocidad 
de 23 nudos y podía transportar 
4 minas (foto G. Costa). 


La guerra de minas: 
antecedentes históricos 


Entre 1814 y 1886 se realizaron, en varios países, 
diferentes experimentos con «cañones subacuáti- 
cos» que podían disparar ingenios explosivos contra 
las carenas de los buques. Por último, el desarrollo 
del torpedo propició el abandono de estos proyec- 
tos, aunque se prosiguieron los estudios para un 
arma subacuática estática, que estallara al contacto 
con la carena de un buque. 

En Francia se probaron los denominados «catamara- 
nes» de madera, provistos de una bomba esférica; 
dos buques remolcaban de conserva, mediante un 
cable de longitud conveniente, el artefacto sumergi- 
do, navegando en rutas paralelas, hasta que lo coloca- 
ban bajo la quilla de la nave elegida. 

Desde luego, no resultaba una empresa fácil, y el 
concepto fue abandonado. En 1886 se experimentó, 
en Gran Bretaña, el «torpedo divergente» de John y 
Frederick Harvey, que se difundiría en varios países 
con algunos perfeccionamientos. Un buque, que 
debía navegar a una velocidad no superior a los 
10 nudos, remolcaba de popa dos cables divergen- 
tes, cada uno de los cuales arrastraba un torpedo 
sumergido. 

Durante la guerra franco-prusiana de 1870, dos ofi- 
ciales del Ejército francés habían proyectado «torpe- 
dos fluviales», que la corriente de un río había de 
arrastrar a flor de agua, o bien hacer que rodaran por 


el fondo, hasta que chocaran contra un puente o 
cualquier otra obra fija. 

En 1831 y en 1874 se realizaron, en Estados Unidos y 
en Gran Bretaña, experimentos con «torpedos cohe- 
te» y «torpedos» autopropulsados a los que cabe 
considerar antecesores del torpedo moderno. Hacia 
1795, Fulton había probado una verdadera «mina de 
bloqueo», en el sentido moderno del término, que 
fue propuesta en vano a Napoleón y después abando- 
nada por el inventor. Este concepto no volvió a ser 
adoptado hasta fines del siglo xIx, pero esta vez con 
éxito. Contribuyó especialmente a su desarrollo el 
almirante ruso Stepán Osipovich Makárov, el inven- 
tor del rompehielos, que perfeccionó el ingenio 
hasta hacerlo operativo, como quedó demostrado 
en el conflicto ruso-turco de 1877 y, todavía más, en 
el ruso-japonés de 1904-1905. 

La «mina» constaba de un recipiente, de impulso 
hidrostático positivo, en cuyo interior había una 
fuerte carga explosiva; el ingenio se anclaba cerca de 
la costa, o de un puerto, de modo que quedara bajo 
la superficie del agua, y hacía explosión cuando un 
buque chocaba con él. Puesto que la carena no 
estaba provista de coraza, el choque por lo general 
resultaba fatal. El propio Makárov se contó entre las 
víctimas de la nueva arma, cuando en 1904 una de 
esas minas hundió el acorazado Petropavlosk. Sin 
embargo, no se tardó en descubrir los límites del 
nuevo artefacto, ya que cuando el minador ruso 
Yeniséi voló al chocar con una de sus propias armas 
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A la derecha: esquema de una 
mina italiana de anclaje 
automatico: 

Il) esfera o boya; 2) cuerno; 3) 
ampolla; 4) pila; 3) hilos 
electricos; 6) mecanismo 

de seeuridad; 7) circuito de 
fuego; 8) detonador eléctrico; 9) 
carga iniciadora; 10) carga 
explosiva; 11) sumergidor; 12) 
cable orinque; 13) tambor del 
orinque; 14) escandallo; 

15) lingúiete de detención del 
tambor; 16) muelle de 
detención del tambor. 
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en la bahía de Dalni, hundiéndose con todos sus 
oficiales y con el plano del campo de minas, los 
rusos tuvieron que rastrear detenidamente la bahía 
antes de poder navegar por ella con seguridad. 


La guerra de minas en vísperas de 1914 


La mina de bloqueo permitía la creación de campos 
ofensivos o defensivos a lo largo de las costas o en la 
proximidad de puertos y bases navales importantes. 
Con las minas se protegían las «rutas de seguridad» 
entre el mar abierto y los puertos propios, y se 
constituían barreras permanentes o temporales en 
zonas de paso de buques o submarinos enemigos. 
La profundidad a la que se anclaban las minas 
dependía, desde luego, de su función, ya se tratara 
contra buques de superficie o contra submarinos. 
Cuando las minas debían surtir efectos temporales, 
estaban dotadas de un dispositivo de neutralización 
con mecanismos de relojería, que las desactivaba 
en cuanto había pasado el periodo preestablecido. 
Aunque no faltaran barreras de minas de explosión 
dirigida o sea minas ancladas que eran activadas 
eléctricamente desde tierra, la mayoria de las armas 
de esta clase eran del tipo por contacto. 

Sólo en casos excepcionales se recurría a las minas 
«a la deriva», que flotaban entre dos aguas mediante 
un pequeño flotador de corcho. El derecho interna- 
cional tendía a excluir la utilización de estas armas, 
ya que constituían un peligro para los buques de 
países neutrales. 


/ 
c e 
dd 
MINAS DE BLOQUEO MINAS DE BLOQUEO d MINA ALEMANA 
FULTON DE MEDIADOS DEL SIGLO XIX DE ANCLAJE AUTOMÁTICO 
(PRIMERA GUERRA MUNDIAL) 
a: mecanismo de luego a: corona de perculores 
b: continente metálico de la carga b: deposito de la carga a: Cuernos 
c: cajón de madera para la flotación c: orinque b: boya 
d: ormque d: sumergidor c: soportes de la mina 
e: sumergidor d: sumergidor 
e: brazos-guía 
f. conector 
g: pistón hidrostático 
h: regulador de inmersión 
| 


cable oringue y tambor 





Composición y funcionamiento de una mina 


Fueron los alemanes quienes realizaron los progre- 
sos más notables en el campo de las minas: en 
efecto, demostraron un alto nivel de eficacia, incluso 
en condiciones adversas. 

El tipo más logrado estaba formado por una «caja» 
cilíndrica de plancha de 3 mm de grosor, con casque- 
tes semiesféricos, cuyo diámetro era de 85 centí- 
metros. 





3 A po An ¡A 


La altura de la parte cilíndrica variaba según la carga 
(140 a 200 kg). Debajo de la caja se hallaba el anclaje 
o sumergidor, una pesada plataforma dotada de 4 
soportes para la mina y 4 brazos guía, que se abrían 
durante el descenso en el agua, asegurando la 
dirección. 

Un mecanismo de seguridad mantenía mina y ancla 
en el fondo del mar durante un período de aproxima- 
damente una hora, a fin de que el buque minador 
tuviera tiempo de completar su misión. Seguidamen- 


te, la mina —ya libre— empezaba a ascender hacia la 
superficie, desenrollando el cable de acero u orin- 
que que la unía al ancla. Cuando el artefacto llegaba 
a la profundidad deseada (que dependía del objetivo 
a que estaba destinada la mina), un «regulador de 
inmersión» bloqueaba el mecanismo de desenrolla- 
do del orinque. En el casquete superior de la mina 
habia 4 «cuernos» de los que partía un dispositivo de 
fuego. Cada uno de ellos constaba de un tubo de 
plomo, en cuyo interior se hallaba un frasco de 
cristal lleno de bicromato de potasio. Debajo había 
una pila con electrodos de cinc y carbono, unida por 
dos hilos conductores a un «mecanismo de tracción 
de orinque o hidrostático» fijado a la pared cilíndrica 
de la caja. Este mecanismo permitía interrumpir el 
circuito eléctrico de fuego pila-carga iniciadora cuan- 
do el arma debía permanecer en condiciones de 
«seguridad», separando la espoleta de la carga inicia- 
dora y cerrar el circuito cuando convenía «armarla» 
(o sea, cuando se colocaba la mina). Asimismo, este 
mecanismo estaba conectado por dos hilos a la carga 
iniciadora, insertada en la cámara de carga explosiva. 
Cuando un cuerno resultaba golpeado, el bicromato 
formaba la pila y producía corriente en el circuito de 
la carga iniciadora, con lo que se producía la detona- 
ción de la carga. 


Colocación de minas y buques minadores 


Aunque los tipos de minas difirieran poco entre sí, 
las características fundamentales eran idénticas. Ha- 


Arriba: un ejemplo de 
colocación de minas 


adoptado por los confederados 
durante la guerra de Secesión 


americana. 


Arriba, a la izquierda: 
evolución de la mina; 
arriba, mina Bushnell 


utilizada durante la guerra de 


Independencia de Estados 
Unidos; abajo, izquierda y 
derecha, dos modelos de 


minas empleadas en la guerra 


de Secesión. 


Á la izquierda: sección de una 
mina y representación de un 
campo minado. La guerra de 
minas, que no resultaba una 
novedad en los hechos bélicos 
navales a partir del siglo XVIII, 
tuvo su mayor difusión durante 


la primera guerra mundial 
(foto 6. Costa). 
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En el centro de las páginas: el 
crucero minador alemán 
Bremse, de la primera guerra 
mundial, constituyó una 
excelente realización de válida 
unidad de combate, idonea 
para misiones de siembra rápida 
de minas en aguas enemigas. 





Arriba: el Perdita, unidad 
minadora británica, zarpando de 
una base durante la 

Gran Guerra. Observense las 
minas dispuestas en el 

puente, 
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bía minas que flotaban mientras el sumergidor se 
hundía filando el orinque de cable, después de que 
un mecanismo desbloqueara automáticamente el 
sistema de desenrollado del cable cuando el sumergi- 
dor tocaba fondo. Por medio de un dispositivo 
regulador, previamente dispuesto para la cota de 
inmersión de la mina, ésta era mantenida a la profun- 
didad preseleccionada: no menos de 3 metros para 
las minas antibuque superficie, a fin de que dieran 
con toda seguridad en zonas no protegidas por 
corazas, O bien de 9 a 10 metros para las minas 
antisubmarinos. Las profundidades adecuadas para 
la siembra de minas no superaban en general los 200 
o 300 metros, pero en ocasiones se utilizaron minas 
«para grandes profundidades», dotadas de sistemas 


de anclaje especiales. Cuando las minas debían ser 
colocadas por submarinos, eran siempre del tipo 
que se hundía con el sumergidor y que después 
emergía a la superficie, ya que de utilizar otro tipo de 
minas el sumergible hubiera sido descubierto cuan- 
do afloraran las mismas. 

Existían también las «redes armadas», minas sin 
sumergidor, que eran fijadas a redes antisubmari- 
nos, para la defensa de puertos y canales. Cuando un 
submarino embestía la red y trataba de romperla, 
desprendía un elemento al que se hallaba unida la 
mina; ésta, que estaba dispuesta de modo que no 
pudiera explotar simplemente por choque, lo hacía 
en cambio a causa del tirón, que la red transmitía a 
un «cable de disparo» conectado con el detonador 
del arma. 

Cuando se inició el conflicto mundial, sólo la Mari- 
na rusa tenía en servicio unidades proyectadas expre- 
samente para la colocación de minas: el submarino 
Krab y numerosos minadores de superficie, entre 
ellos los 2 «Beshtan», botados en 1891 y con una 
capacidad de 350 minas cada uno; los 9 «Onega» 
(1872-1875, 600 minas), el Ussuri (1901, 500 minas), 
el Volga (1905, 236 minas), los 2 «Amur» (1907, 320 
minas) y otros. 

Generalmente, las minas estaban alineadas sobre 
raíles en cubierta o en el puente inferior, y eran 
lanzadas desde popa, a partir de la misma cubierta o 
de portones basculantes. 

Los submarinos minadores, que solían ser unidades 
de este tipo transformadas, llevaban las minas en 








pozos verticales o inclinados, generalmente dispues- 
tos en dos filas paralelas y dotados de portillos 
estancos para soltar las minas hacia abajo. 
Alemania fue la única nación que procedió a desarro- 
llar una poderosa flota de 11 submarinos minadores 
expresamente proyectados para este cometido, en 
tres grupos distintos: UC 1=15, UC 16+45, y UC 
467114. Las unidades de los dos primeros grupos 
tenían pozos oblicuos de 2 a 3 minas cada uno, en 
tanto que los demás dispusieron de una galeria 
longitudinal con capacidad para 42 armas, que eran 
lanzadas a través de 2 portillos popeles. 

Otros submarinos, de tipo normal, fueron transfor- 
mados en minadores durante el conflicto. Las misio- 
nes eran efectuadas preferiblemente de noche, en 
superficie o a flor de agua, para controlar mejor, 
visualmente, las posiciones del sumergible. 


El dragado de minas 


El primer método utilizado para «dragar» las minas 
ancladas fue el denominado «a la traína», mediante 
el que dos buques, entre los cuales se había tendido 
una rastra, navegaban en conserva sobre rutas parale- 
las, a velocidades iguales y constantes. 

Si el cable, que oportunamente se arriaba en banda, 
atrapaba el anclaje de una mina, arrastraba la mina 
hasta que los «dragaminas» llegaban a un lugar de 
escasa profundidad, donde la hacían aflorar y era 
destruida con fuego de fusilería. 

Para el dragado se emplearon muchas unidades 





pequeñas: pesqueros, remolcadores y yates transfor- 
mados. Pero también se construyeron buques de 
guerra especiales: los dragaminas, de modesto des- 
plazamiento y calado. 

El almirante francés Ronarch realizó un progreso 
interesante: el «dragado ordinario». Para esta opera- 
ción sólo se necesitaba un dragaminas, que remolca- 
ba un cable de acero a popa de 160 metros de 
longitud y un diámetro de 70 mm; este cable termina- 
ba con un depresor, o sea una gruesa plancha de 
125 kg, colocado oblicuamente para oponer resis- 
tencia al movimiento, con lo que se lograba la 
inmersión de todo el conjunto. Del depresor partían 
dos rastras de acero, de 52 mm de diámetro y una 
longitud de 200 metros, que terminaban en otros 
tantos «prismas divergentes» de madera, de 180 kg 
de peso y mantenidos en superficie por dos «flotado- 
res» fusiformes, de plancha, de 250 kg de peso. 

La distancia entre ambos flotadores —unos 200 me- 
tros como máximo— señalaba en la práctica la 
anchura del canal dragado. La operación se realizaba 
mediante 4 series de cuchillas distribuidas sobre las 
dos rastras (2 series de 8 cada uno), además de una 


SUMERGIBLE MINADOR UC 1 








cuchilla adicional, situada en el cable de remolque, a 
proa del depresor. 

Cuando el cable enganchaba el anclaje de una mina, 
lo deslizaba hasta la cuchilla más cercana, que lo 
cortaba y soltaba la mina. 

Había cuchillas «de hojas» —provistas de una hoja 
fija y otra corredera—, o bien «de explosivo», que 
cortaban el cable de la mina mediante un escalpelo 
de acero accionado por un cartucho. 

Para los dragaminas de pequeñas dimensiones se 
adoptó el «dragado ligero», basado en instrumentos 
análogos y técnicas idénticas, pero con dispositivos 
más ligeros y cables más cortos. 

Hacia el final del conflicto, y tras numerosos experi- 
mentos, los aliados adoptaron el «dragado Otter», 
denominado también «dragado protector». 
Destinado a la autoprotección de los buques, este 
sistema se realizaba soltando en el mar, a proa, uno o 
dos cables de acero, cada uno de ellos terminado en 
un paravan metálico, fusiforme y cilíndrico, dotado 
de plano de cola con timón posterior y de un plano 
transversal anterior, o plano deslizante. 

El plano de cola y el plano deslizante producían la 


Arriba: el minador ruso Ámur. 


La Marina rusa fue una 


de las primeras en utilizar las 


minas navales como armas 


defensivas v ofensivas en aguas 


costeras. 


Alzado, planta y sección 


maestra del submarino minador 


británico UC 1. 
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DRAGADO ORDINARIO (MÉTODO RONARCH) 
1 
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A la derecha: tripulantes de un 
dragaminas británico abren 
Jfuevo para explosionar 

una mina (Imperial War 
Museum, Londres). 
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DADOS POR LA PROA 


a: buque 
b: cable de remolque 
c: paraván 


inmersión del aparato apenas se alcanzaban los 8 
nudos, mientras que la flotabilidad positiva del para- 
ván le impedía hundirse. 

La misma velocidad de la nave hacía que los cables 
divergieran y a la vez desplazaba hacia los lados las 
posibles minas que se presentaran directamente a 
proa. 

Los paravanes permanecían sumergidos a unos 4 
metros de profundidad, alejados de la nave una 
decena de metros; cuando el cable de una mina 
quedaba enganchado la cuchilla situada junto al 
paraván lo cortaba. 

El dragado, que se ejecutaba preferiblemente de día, 
se efectuaba mediante formaciones de 3 a 5 dragami- 
nas dispuestos en V, con el vértice en el sentido de la 
navegación, de modo que el canal dragado por la 
unidad central limitara con los de los dragaminas 
laterales, en una amplitud total de 800 a 1000 
metros. 

Esta formación evitaba, además, que todas las unida- 
des procedieran en línea de fila, con el riesgo de que 
las minas soltadas por el primer dragaminas choca- 
ran con los siguientes. 


Los progresos en la dirección de tiro 


En el período comprendido entre finales del siglo 
XIX y el comienzo del conflicto mundial, se realiza- 
ron, en Gran Bretaña y Alemania, profundos estu- 
dios para mejorar la dirección de tiro. El desarrollo 
de las artillerías, que permitía ya distancias de tiro 
superiores a los 10000 metros, hacía que cada vez 
resultara más incierto apuntar con ayuda del anteojo 
de cada pieza. 

El 26 de mayo de 1899, el comandante Percy Scott, 
de la flota británica del Mediterráneo, aplicó con 
gran éxito, en los ejercicios de tiro efectuados en su 
crucero, un ingenioso método de adiestramiento 
que consiguió aumentar los impactos útiles desde el 
20740% habitual a un 80%. 

En los años siguientes, otros buques adoptaron con 
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pleno éxito el nuevo sistema, denominado «director 
firing». Se trataba, sin embargo, de simples recursos, 
mediante los cuales los artilleros apuntadores eran 
adiestrados para que mantuvieran sus anteojos cons- 
tantemente fijos en un mini-objetivo móvil, y así 
ejercitaban el ojo para el tiro real. 

El siguiente paso debía consistir en aplicar el méto- 
do científico a la medición y valoración de los ele- 
mentos balísticos y cinéticos. Sin embargo, hasta 
1905, el Almirantazgo no se decidió a adoptar los 
experimentos propuestos por Scott. La dirección de 
tiro debía estar centralizada y había de basarse en 
instrumentos ópticos de alta precisión que compen- 
saran la imprecisión de los antiguos anteojos. Por 
esta razón, pensó en aplicar los recientes progresos 
en las comunicaciones eléctricas a los principios de 
su «director firing». 

Los estudios prosiguieron a buen ritmo. Hacia 1908, 
se evaluaban dos sistemas de dirección de tiro, 
mediante la puesta de un conjunto de aparatos, en 
medio del más riguroso secreto. 

La medición de la distancia al blanco se efectuaba 
por medio de instrumentos ópticos —los «teléme- 
tros»— situados en la «estación de dirección de tiro», 
en posición elevada sobre las superestructuras. Sus 
datos eran transmitidos, a través de altavoces o 
teléfonos, a una «estación transmisora» situada bajo 
la línea de flotación y protegida por la coraza de la 
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nave. En ella, mediante una serie de aparatos electro- 
mecánicos, se elaboraban los datos de distancia, 
dirección y velocidad del objetivo, y los de ruta y 
velocidad propias, con lo que se obtenía una «línea 
de las variaciones de distancia». Las variaciones de 
distancia al objetivo eran leídas por un segundo 
aparato, en el que había un reloj especial (el «range 
clock»), que proporcionaba continuamente los da- 
tos de elevación y del movimiento en azimut. 

Con ello, el «director de tiro» y las piezas recibían al 
unísono los datos para la puntería, y los artilleros 
apuntadores simplemente debían girar los volantes 
de sus piezas, observando los índices señalados 
sobre cuadrantes graduados. El director de tiro po- 


día ordenar el inicio o el cese del fuego de todas las 
piezas O parte de ellas, en el momento que considera- 
ra oportuno. 

Tras numerosos experimentos a bordo del acoraza- 
do Venerable, en 1909, se instalaron los nuevos 
aparatos a bordo del crucero acorazado Natal, y a la 
velocidad de 14 nudos y a una distancia de 8700 
metros, la nave colocó 10 impactos con 11 disparos 
de 234 mm y 12 con 13 de 190 mm en un pequeño 
blanco que se desplazaba a una velocidad aproxima- 
da de 10 nudos. 

De modo análogo se organizó la dirección de tiro en 
las unidades más modernas. En junio de 1914, el 
crucero de batalla Lion disparó a 23 nudos, a una 
distancia de 14 600 metros, obteniendo buenos resul- 
tados; sin embargo, a esta distancia se revelaron los 
defectos de los telémetros de coincidencia utilizados 
por la Royal Navy, que a duras penas permitían la 
medición exacta de las grandes distancias. 


Arriba: instrumentos 
electromecánicos de la dirección 
de tiro principal del Goeben 


A la izquierda: buque de 
batalla Marlborough. 

Se observan perfectamente la 
dirección de tiro principal 

al extremo del árbol de 
tripode y las estaciones 
telemétricas. 





Arriba: el acorazado británico 
Bellerophon y, delante de él, 
uno de los blancos remolcables 
para pruebas de tiro. La Royal 
Navy cuidó siempre la balística 
de la artilleria embarcada y el 
adiestramiento en el tiro. 


Á la izquierda, arriba: la 
pagina de un catálogo de 1914 
de la Zeiss alemana, 
establecimiento especializado 
en la producción de 
telémetros e instrumentos 
para la dirección de tiro. 


A la izquierda, abajo: 
instrumentos para la 
dirección de tiro según un 
catálogo de una industria 
inglesa. 
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A la derecha, arriba: unidad en 
plena navegación, encuadrada 


en un telémetro de coincidencia. 


A la derecha, abajo: esquema 
de telemetro estereoscópico. 





El faro de Wolf Rock, según una 
ilustración de la época. 

El desarrollo del comercio 
maritimo y de los movimientos 
navales propició que la red de 
señalización maritima 
experimentara un gran 
incremento, tanto para 

una mayor seguridad de la 
navegación, como para la 
transmisión de comunicaciones 
(foto G. Costa). 
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Los telémetros 


En 1911, la Marina británica todavía utilizaba teléme- 
tros ligeros con base 0,91, mientras que la alemana 
adoptaba instrumentos Zeiss estereoscópicos de 
base mayor y que resultaban más precisos a grandes 
distancias, 

Sin embargo, la diferencia radicaba en el tipo de 
telémetro. De hecho, a igualdad de bases, un teléme- 
tro de coincidencia presentaba algunas dificultades. 
En efecto, el operador del telémetro debía hacer que 
commcidieran en el ocular dos semi-imágenes del 
blanco, que aparecía cortado horizontalmente, de 
modo que las dos partes resultaran no coincidentes. 
Para medir la distancia, bastaba que el operador del 
telémetro moviera horizontalmente un pequeño pris- 
ma en el ocular, hasta que coincidieran las dos 


semi-Imágenes. Sin embargo, esta coincidencia se 
hacía difícil cuando el blanco era poco visible, o bien 
cuando mo se podían captar con claridad las líneas 
verticales. 

Más tarde, se introdujo un sistema de lentes adicio- 
nales («astigmatizador») que, aunque esfumaba un 
poco la imagen, hacía que apareciera estriada verti- 
calmente, lo que favorecía la tarea del operador. 
Hasta principios del siglo xx, los telémetros británi- 
cos eran poco precisos a grandes distancias. El mode- 
lo más largo medía 2,74 metros, cuando en el extran- 
jero, en 1913, habían aparecido telémetros de 7,62 y 
hasta 10,67 metros. 

Durante la guerra se llegó al de 7,62 metros, aunque 
en 1915 se experimentó uno de 8,53 metros, pero 
sólo para instalaciones costeras. En 1919 apareció un 
aparato de 9,14 metros. 

Los alemanes, en cambio, utilizaban telémetros es- 
tereoscópicos de base ancha. En el punto de forma- 
ción de la imagen, había un cristal que tenía grabada 
una línea quebrada, en la que se hallaban señaladas 
las distancias, por lo que, para disponer del dato 
necesario, bastaba que el operador encuadrase el 
objetivo y después hiciera girar el aparato hasta 
poner la imagen en contacto con el tramo más 
próximo a la escala, y leyera la distancia, o bien 
realizase una interpolación entre las dos distancias 
más cercanas. 

La marina alemana siempre atribuyó la máxima 
importancia a los problemas del tiro y de los materia- 
les de artillería. Y así, se estudiaron todas las posibili- 
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dades para que con las piezas de gran calibre se 
obtuviera un tiro rápido y eficaz a distancias superio- 
res a los 20000 metros. 

La adopción de la carga rápida (proyectil y casquillo) 
para el gran calibre, y de la carga simultánea (saquete- 
proyectil) para el mediano, permitió que se elevara 
el ritmo de las operaciones de carga y alimentación 
de las piezas. 

Las unidades alemanas también contaban con una 
«estación de dirección de tiro», cuya visión se confía- 
ba a periscopios semejantes a los instalados en los 
submarinos. Había dos telémetros que transmitían, 
mediante un «telégrafo», las distancias a un «media- 
dor», el cual obtenía automáticamente la media en- 
tre las lecturas de ambos telémetros. Existía también 
el «indicador de dirección», conectado al periscopio, 
que corregía los datos de paralaje y transmitía luego 
los datos corregidos a las piezas, con lo que los 
cañones se mantenían siempre en puntería. En 
posición bien protegida, se disponía además de la 
«central de tiro», en la que el «telégrafo de alza» 
enviaba a las piezas los datos de elevación obtenidos 
de la dirección de tiro, con las correcciones que 
habían sido oportunamente comunicadas por parte 
de los observadores. 

Puesto que el balance y el cabeceo representaban un 
gran inconveniente, al cabo de diez años de investiga- 
ciones se consiguió un dispositivo de compensación 
del balance, que corregía las desviaciones causadas 
por el mar y sólo permitía el disparo cuando las 
piezas apuntaban correctamente. 


Progresos en la protección submarina 


Hasta principios del siglo Xx, las soluciones adopta- 
das para proteger a los grandes buques contra las 
minas y los torpedos consistían en la utilización de 
las carboneras, como si se tratara de una pantalla 
que absorbía la energía de la explosión y frenaba la 
invasión del agua. En muchos casos, el carbón se 
almacenaba en cofferdams longitudinales, subdividi- 
dos por uno o dos mamparos verticales, que ocupa- 
ban los espacios laterales del casco por debajo y por 
encima del puente acorazado, hasta el borde su- 
perior de la cintura. 

A comienzos del presente siglo, los nuevos proyec- 
tos navales se orientaron hacia compartimentacio- 
nes estancas cada vez más compactas, longitudina- 
les y transversales, con o sin bulges y con planchas 





de blindaje en correspondencia con los depósitos de 
municiones. 

Los proyectos británicos, a partir del Dreadnought de 
1906, previeron que la nave pudiera resistir la explo- 
sión de dos torpedos en cualquier punto. Los bulges 
fueron realizados sin puertas estancas hasta unos 
2,70 metros por encima de la línea de flotación, al 
objeto de evitar posibles inundaciones por debajo 
del puente acorazado. Esta caracteristica elevaba 
notablemente la altura metacéntrica (en más de 
1,5 m) y disminuía el tiempo de balance (poco más 
de 13 segundos), pero se prefirió no adoptar un sis- 
tema de estabilización antibalance, ya que esto hu- 
biera incrementado las dimensiones de los buques. 


Los avances 
en las telecomunicaciones 
y en la señalización 


Tras los primeros experimentos en radiotelegrafía 
realizados por Marconi en Gran Bretaña, el Almiran- 
tazgo hizo instalar una estación experimental a bor- 
do del acorazado Alexandra. 

Pocos años después, la radiotelegrafía fue adoptada 
también a bordo de los submarinos, y la primera 
unidad dotada de un aparato radiotelegráfico fue la 
británica D /. En la primera fase de aplicación de la 
reciente técnica, los sistemas terrestres se desarrolla- 
ron con mayor rapidez que los marítimos, ya que las 
posibilidades de comunicación entre los buques en 
el mar y entre éstos y tierra firme continuaban 





supeditadas a la distancia. Era lógico que en aquellos 
primeros tiempos la radiotelegrafía fuera acogida 
más favorablemente en el sector de la señalización 
marítima y que sus primeras aplicaciones estuvieran 
orientadas en especial a aliviar al navegante de su 
secular aislamiento en el mar. 

La señalización por ondas electromagnéticas se ini- 
ció tímidamente en el campo marítimo y, aunque 
sus rudimentarios aparatos no garantizaban como 
promedio más que unas pocas decenas de kilóme- 
tros de alcance seguro, tanto las flotas de guerra 
como las mercantes difundieron de inmediato el 
nuevo método de señalización, procediendo a la 
instalación de aparatos a bordo y a la construcción 
de estaciones costeras adecuadas. 

Para entonces ya se había constatado que las ondas 
electromagnéticas no tienen una distancia de propa- 
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gación bien definida, por lo que la interceptación de 
las señales era fácil para todo aquel que dispusiera de 
aparatos receptores adecuados. 

En el campo militar, esta característica motivó serias 
preocupaciones en lo que se refiere a la tutela del 
secreto de las comunicaciones y, en consecuencia, el 
uso de la radiotelegrafía quedó limitado, al principio, 
a aquellos casos en los que no podían ser utilizados 
los antiguos sistemas. Por tanto, se emplearon a 
propósito transmisores de potencia bastante más 
reducida que la que podía ofrecer la técnica. El 
perfeccionamiento progresivo de la radiotelegrafía 
permitió superar los límites técnicos y operativos de 
los primeros años; así, en 1914 y alo largo de la Gran 
Guerra, se generalizó el empleo de la radio en las 
comunicaciones y en la señalización marítimas, in- 
cluso a grandes distancias, en todas las marinas de 
guerra. 

Precisamente en aquellos años empezó a desarrollar- 
se el embrión de la hoy denominada «guerra electró- 
nica», con los primeros intentos de interceptación 
de las radiocomunicaciones. La respuesta consistió 
en la introducción de los «códigos» con sus «siste- 
mas de cifrado»; los mensajes militares eran transmi- 
tidos mediante la traducción de las palabras en 
grupos de letras y de números convencionales, para 
comprender los cuales había que conocer el código y 
la «clave» con que se habían aplicado. Esta circuns- 
tancia motivó la aparición del «descifrado», o sea de 
los sistemas para adivinar la clave y el código de las 
comunicaciones interceptadas. 


Al extremo izquierdo de la 
página: estación de 
radiotelegrafíia a bordo 


(foro G. Costa). 


A la izquierda: aparatos de 
uminación por gas para la 
señalizacón desde un faro de 


principios de sielo 
(foro G. Costa). 
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En la parte superior: torre triple 
v torre doble de proa del buque 
de batalla itarano Doria. 

El armamento de gran calibre en 
torres triples fue, en un 
principio, una solución exclusiva 
de la Marina italiana. 


Arriba: piezas de 76/40 mm 
del acorazado Duilio, de la 
Marina italiana, en 19153, 
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Algunos datos significativos referentes a las artillerías británica y alemana de grueso calibre 





Nación Gran Bretaña 
Pieza 381/42 
Modelo / 

Peso del cañón (t) 96 

Peso del proyectil (kg) 870,9 
Peso de la carza (kz) 194,1 

Vel. inicial (m/sez) 809 
Cadencia de tiro (disparos/min) 1,2 
Alcance máx. (m) 22 200 


Elevación máx. 20" 


Datos indicativos sobre la relación entre aumento del calibre 


y peso de la carga de lanzamiento (1912) 


Aumento 
de calibre 


Aumento 
del peso de carga 


250% 
500-600 % 


305 mm + 12,5% 
305 mm + 30% 





Capacidad de perforación media 
(cal. 305 mm - Vel. inicial en m/seg.) 


Distancia Tiempo 

3000 m 1/400 seg. 
6000 m 1/300 seg. 
9000 m 1/200 seg. 


Se había abierto un nuevo campo para el espionaje. 
Durante la guerra, los métodos se hicieron más 
sofisticados y aparecieron las primeras tentativas de 
«engaño», consistentes en transmitir al enemigo 
mensajes que parecieran procedentes de sus propias 
estaciones. Paralelamente al desarrollo de las comu- 
nicaciones navales radiotelegráficas, hubo una gran 
difusión de las instalaciones de señalización y avisos 
marítimos para garantizar la seguridad de la navega- 
ción y el reconocimiento de las costas a los buques. 
Aunque los aparatos de radiotelegrafía embarcados 
constituyeron una gran ayuda, sobre todo en sus 
conexiones con las estaciones radiotelegráficas en 
tierra, también resultó valiosísima la multiplicación 
de los faros y de las estaciones de semáforos o de 
señalización costera. Las antiguas hogueras en la 
costa, alimentadas por combustible natural, habían 
sido sustituidas por modernos y potentes faros que 
funcionaban mediante electricidad, y en los que 
empezaban a aparecer los primeros sistemas, bastan- 
te rudimentarios aún, de automatismo. La intensifi- 
cación del tráfico marítimo impuso la necesidad de 
una red de faros más extensa que en muchos casos, 
y todavía hoy, quedó completada con la presencia de 
barcos-faro. Durante la navegación diurna, cerca de 
la costa, prestaron grandes servicios las estaciones 
de semáforos costeras que transmitían y recibían 
mensajes por medio de banderas de señales o de 
señales luminosas o convencionales. 


El material de artillería 


Alrededor de 1910-1911, la adopción del níquel al 
tungsteno, del cromo-níquel y de otros procedimien- 
tos análogos, permitió que se perfeccionaran los 
blindajes, y en consecuencia indujo a potenciar la 
artillería. La evolución de la artillería abarcó el au- 
mento del calibre, de la velocidad inicial y de la 








Gran Bretana Gran Bretana Alemania 
343/45 305/50 380/45 
V XI 13 
74 65 82,5 
567 385,6 760 
134,3 139 2 bss 
823 917 890 
1,5 2 al 
21 800 19 300 16800 
20" 15 16" 


potencia de los proyectiles, así como del alcance de 
los cañones, pero todo esto comportaba problemas 
de creciente complejidad. El aumento del calibre 
conducía a una reducción considerable en la dura- 
ción de la pieza, a causa del desgaste del ánima. 
Unos experimentos realizados en Estados Unidos 
alrededor de 1910 arrojaron los siguientes resulta- 
dos: 


pieza de 152: inutilizada tras 166 disparos 


pieza de 203: » » 125 » 
pieza de 254: » » 100 » 
pieza de 305: » » 83 » d 


Se calculó, además, que la vida operativa media de 
un cañón no superaba los 4 segundos, teniendo en 
cuenta que el tiempo transcurrido desde la ignición 


de la carga de lanzamiento a la salida del proyectil 
era de 1015/1000 seg. Las energías en juego au- 
mentaban con las velocidades iniciales y se conta- 
ban entre las causas principales del desgaste, junto 
con las altísimas temperaturas de los gases, su densi- 
dad, la violenta acción mecánica de la carga y la 
duración de la reacción explosiva. Se pudo estable- 
cer que, a igualdad de condiciones, la vida operativa 
de un cañón era inversamente proporcional al cali- 
bre. La calidad del acero ejercía una infuencia limita- 
da pero contradictoria, ya que si bien la dureza de 
este material favorecía la resistencia a las temperatu- 
ras, en cambio lo exponía más a la corrosión. 

Los aceros de estructura compleja (al carbono, al 
níquel, al cromo o al tungsteno) presentaban una 
mínima resistencia a la corrosión; en este sentido, 
Krupp obtuvo notables resultados, empleando alea- 
ciones al vanadio. Este fenómeno estaba relaciona- 
do con el poder corrosivo de las pólvoras de lanza- 
miento, tanto más elevado cuanto mayor era el 
porcentaje de nitroglicerina, que producían grandes 
cantidades de anhídrido carbónico y altas temperatu- 
ras, por lo que estas pólvoras eran denominadas 
«calientes». Influían también la «granulación» de las 
pólvoras (forma y dimensiones de los granos), así 
como la profundidad y el paso del rayado de las 
piezas; el paso constante, que ofrecía mayor impedi- 
mento a las fugas de gases, resultaba más resistente. 
Estas anomalías se agravaban también porque el 
peso de la carga aumentaba notablemente con el 
incremento del calibre. Las mayores velocidades 
iniciales comportaban además cañones más largos, 
con lo que se agravaban los problemas de la resisten- 
cia a las vibraciones, planteándose serios problemas 
en cuanto al coste y al peso. 

La solución más interesante para evitar que aumen- 
taran el desplazamiento y las dimensiones fue la 
introducción de la torre triple de gran calibre. El 
peso de una torre de 305 mm pasó así de cerca de 500 
toneladas a poco menos de 700, pero el peso por 
cañón se redujo de unas 250 toneladas a menos de 
230, y para un armamento consistente en 12 piezas 
de 305 mm se podía calcular un ahorro de casi el 
20%. La masa de la torre triple presentaba además 
mayor resistencia a los impactos enemigos; los depó- 
sitos de municiones eran menos numerosos y se 
reducía la superficie que se debía proteger. 
-Aunque la mayor concentración de las piezas expo- 
nía al buque a limitaciones más graves en caso de 
que una torre quedara fuera de combate, la nueva 
directriz acabó por imponerse. Comenzó Italia, con 
el proyecto del Dante Alighieri (al que se puso quilla 
en 1909), a la que siguieron Gran Bretaña, Estados 
Unidos, Rusia y Austria. 

En Francia, los acorazados de las clases «Norman- 
die» y «Lyon» —que la guerra impidió que fueran 
completados— hubieran montado torres cuádruples 
de 340/45 mm, las primeras del mundo. 

El aumento del calibre también afectó a las piezas 
antitorpedos, que por lo general pasaron de los 
76 mm a los 102 e incluso a los 120 mm, con mayor 
velocidad de tiro. 

Sin embargo, los esfuerzos más intensos se dedica- 
ron a las piezas de gran calibre, ya que las mayores 
distancias de tiro exigían profundizar en las relacio- 
nes entre velocidad inicial y velocidad de caida del 
proyectil, con la correspondiente energía residual. 
Por otra parte, la incidencia de la derivación sobre la 
trayectoria era mayor, con lo que aumentaba la 
imprecisión del tiro. Si el blanco era muy veloz, 
podía recorrer trechos cada vez más importantes 


durante el tiempo que duraba la trayectoria, incluso 
varios centenares de metros. 

Por último, los tiempos de perforación de las corazas 
aumentaban con las grandes distancias, a causa de la 
disminución en la velocidad de los proyectiles y por 
efecto del movimiento del buque alcanzado, que 
producía un cierto «corrimiento» de las capas de 
coraza bajo la punta del proyectil. Como resultado, 
la capacidad de perforación resultaba mermada. 
Esta fue una de las razones decisivas en favor de las 
piezas de gran calibre, cuya capacidad perforante era 
notable incluso a grandes distancias; por ejemplo, el 
380/45 Krupp Mod. 13 perforaba 533 mm de coraza 
Krupp a 2700 m, 470 mm a 5500 m y 406 mm a 
8 200 m. 


Progresos en los cascos y en 
las plantas motrices 


Como se disponía de motores más potentes y de 
piezas de artillería cada vez más pesadas se imponía 
la construcción de cascos más grandes que exigían 
estudios más minuciosos de las carenas y experi- 
mentación de nuevos modelos. También las super- 
estructuras adquirieron mayor complejidad: se afir- 
maron los palos de tripode, robustos y poco supedita- 
dos a las vibraciones, por lo que resultaban idóneos 
para sostener las cofas de dirección de tiro y los 
proyectores. 

En las últimas décadas del siglo XIX aparecieron en 
las grandes unidades las torretas de mando acoraza- 
das, para dirigir la navegación y el combate. Sin 
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embargo, comandantes y almirantes preferían aún 
el puente de mando tradicional, espacioso y con un 
amplio campo de visión, a la angosta torreta con sus 
estrechas troneras. 

A partir de 1907, con los acorazados británicos de la 
clase «Lord Nelson», se empezó a implantar la 
combinación puente y torreta de mando. 

En el emplazamiento de la artillería de grueso cali- 
bre se imponía una acertada distribución de los 
pesos, asegurando por supuesto los sectores de tiro 
lo más amplios posible. La disposición «por quilla» 
(o sea todas las torres alineadas a lo largo del eje de 
crujía) hubiera sido ideal, porque habría permitido el 
fuego de todas las torres por ambos lados, con 
amplisimos sectores de tiro. Sin embargo, cuando el 
armamento principal pasó de las clásicas dos torres 
dobles de 305 mm a las 3,40 6 torres de las unidades 
monocalibre, hubo que recurrir a soluciones de 
compromiso, que en general sacrificaban una o dos 
torres, disponiendo de 2 0 4 a los lados. 

Alrededor de 1908-1909 se realizó un importante 
progreso al emplazar en diagonal las torres laterales, 
a fin de utilizarlas por ambos lados; fueron típicos en 
este sentido los cruceros de batalla alemanes Von der 
fann y de la clase «Moltke», y los británicos de la 
clase «Indefatigable», además de los acorazados bri- 
tánicos de la clase «Neptune». 

Estos montaban además torres dobles superpuestas, 
que permitían disponer de mayor número de caño- 
nes por quilla, aunque concentrándose en un espa- 
cio más limitado. La novedad había sido introducida 
por los estadounidenses en 1906, quienes la aplica- 
ron a los monocalibres de la clase «South Dakota». 
En realidad, se trataba de un perfeccionamiento de 
la solución ya adoptada en las unidades «pre-dread- 
nought» de las clases «Kearsarge» (1896) y «Virgi- 
nia» (1902), que consistía en torres dobles de gran 
calibre coaxiales con torres dobles de mediano cali- 
bre sobreelevadas. 

En el ámbito de los motores también se realizaron 
notables progresos. El acorazado, que a principios 
del siglo xx desarrollaba 20000 hp y una velocidad 
de 20 nudos, alcanzó en una década potencias su- 
periores a 30000 hp y velocidades de más de 22 nu- 
dos. Análogamente, los contratorpederos pasaron 
de los 30 nudos con 7 000 hp a los 35 nudos y poten- 
cias de 20 000 hp. Un factor importante en este pro- 
greso fue el aumento de las dimensiones de las cal- 
deras y el cambio de combustible en las mismas. Por 
ejemplo, una caldera de carbón del acorazado esta- 
dounidense Utah rozaba los 2 300 hp, mientras las 
Forster Wheeler de nafta de 1909 superaban con 
facilidad los 7000 hp. 

En general se asistió a un incremento de la potencia 
motriz, y todavía fue más significativa la introduc- 
ción de los motores de combustión: de explosión y 
Diesel. Estos, destinados en un principio a pequeñas 
unidades costeras, pronto se impusieron en los sub- 
marinos por su simplicidad. La ausencia de calderas, 
el mayor poder calorífico del combustible líquido y 
su mayor rendimiento térmico constituían los princi- 
pales factores económicos. El primer motor marino 
de 4 tiempos, bicilíndrico y de gasolina, fue construi- 
do en Alemania por Daimler; los principales cons- 
tructores de motores de dos tiempos fueron la firma 
alemana Kortig y la estadounidense Godshalk. 

La afirmación del motor Diesel se debió al me- 
nor coste del combustible y al menor consumo 
(180 g hp/h contra los 300-400 g del motor de explo- 
sión); además su construcción quedaba simplificada 
merced a la ausencia del carburador. 


La flota de unidades menores y 
auxiliares 


Junto a las naves de combate surgieron numerosos 
buques bastante heterogéneos, con misiones de 
escolta, para servicios especiales y de apoyo logísti- 
co. Cabía distinguir tres categorías: los buques «me- 
nores», de pequeñas dimensiones pero destinados a 
misiones bélicas; los buques «auxiliares», para la 
cooperación en las operaciones militares, y los bu- 
ques «subsidiarios», para los servicios logísticos de 
la flota y de las instalaciones costeras. 

Entre las unidades menores se podían identificar los 
diversos tipos de cañoneros y avisos, los buques del 
servicio colonial, los guardacostas y las unidades 
minadoras y dragaminas. Entretanto, empezaban a 
aparecer las primeras lanchas rápidas armadas, inclu- 
so en su versión torpedera, mientras mediante la 
transformación de yates y de pesqueros, se empeza- 
ron a obtener medios para la vigilancia costera. 
En la flota auxiliar, el interés se centraba en los 
buques mercantes, ya seleccionados para su requisa, 
en caso de guerra, y a los que se habían asignado 
misiones de crucero auxiliar. Más tarde, esta catego- 
ría de buques se vería incrementada con la aparición 
de las unidades dedicadas al transporte de aeropla- 
nos de exploración, que cooperaban con las fuerzas 
navales. En esta categoría se incluían también algu- 
nas unidades que se destinaban al transporte de 
medios navales ofensivos (por ejemplo, torpederos) 
y buques para el transporte de globos cautivos y 
aeróstatos, utilizados en un principio para la observa- 
ción y más tarde como barreras antiaéreas. 

Por aquella época, la gama de buques subsidiarios o 
logísticos era muy amplia, e iba desde los buques 
cisterna para nafta, gasolina y agua, hasta las unida- 
des de mantenimiento y de apoyo, destinadas a 
prestar ayuda o servicio de base, incluso en puntos 
lejanos y carentes de equipos, a las pequeñas unida- 
des de superficie y a los submarinos, así como 
alojamiento a sus tripulantes. Había también barcos 
taller y barcos de salvamento, que podían efectuar 
trabajos de mantenimiento corriente y reparaciones, 
o recuperar submarinos y buques pequeños hundi- 
dos. En esta categoría se incluían asimismo los bu- 
ques carboneros, las unidades de transporte de ma- 
teriales y de personal, los buques hidrográficos, los 
buques escuela y los barcos hospital. 

Como es natural, el volumen de esta flota no era 
uniforme en todas las marinas y variaba en relación a 
los compromisos en ultramar y a los planes de 
utilización de la flota. Por ejemplo, en 1913-1914, la 
Royal Navy contaba entre sus fuerzas navales acti- 
vas con 8 buques de apoyo para submarinos, 7 
buques de apoyo para torpederos, 2 barcos hospital, 
3 buques taller, 6 buques cisterna de combustible, 
una unidad carbonera, y además unidades hidrográfi- 
cas, de uso local, etc. En esa misma época, la Marina 
alemana carecía casi por completo de estas unida- 
des, y la US Navy disponía de un conjunto logístico 
que comprendía 4 unidades de apoyo para contra- 
torpederos, 6 de apoyo a sumergibles, 5 de transpor- 
te de tropas, 4 de transporte de suministros, 13 
buques cisterna de combustible, 2 barcos hospital y 
diversas unidades de otros tipos. Las experiencias 
bélicas demostrarían que una flota logística eficaz 
también resultaba indispensable para las fuerzas 
navales que operaban en mares de pequena exten- 
sión, sobre todo en aquellos lugares donde era 
imprescindible la dispersión de la flota a lo largo del 
litoral por exigencias defensivas y ofensivas. 
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La situación política 


Tras la creación del Reich alemán en 1871, Bismarck 
hubo de aceptar la realidad de un proceso de indus- 
trialización cada vez más amplio de la economía 
alemana, pues era condición básica para la autosufi- 
ciencia estratégica, indispensable, a su vez, para 
mantener en permanente estado de servicio la má- 
quina militar prusiana en la que se basaba la política 
imperial. Este nuevo rumbo político exaltó la necesi- 
dad de materias primas e impuso una expansión 
continua de los mercados mundiales, constituyendo 
asi —independientemente de otros factores— una 
seria amenaza a la prosperidad de las potencias in- 
dustriales y coloniales, y muy en especial de Gran 
Bretaña y Francia. 

Los sucesores de Bismarck no comprendieron que, 
ante esta situación, habría sido indispensable una 
sagaz política de buena vecindad por parte de Alema- 
nia. Los intentos de coligar a Francia y Rusia contra 
Gran Bretaña y las crecientes aspiraciones colonia- 
les en Africa y en el Mediterráneo habían suscitado 
un vinculo político-militar cada vez más estrecho 
entre las tres potencias. 

Para consolidar sus estrechas relaciones con el Impe- 
rio austro-húngaro, Alemania debía permitir a aquél 
cierta libertad de acción en los Balcanes, pero ello 
despertaba agudas suspicacias entre los miembros 
de la Entente. Además, la situación interna de Ale- 
mania era complicada: por un lado, el gobierno y los 
terratenientes de Prusia hubieran deseado limitar 
los compromisos internacionales, de los cuales po- 
dían derivarse riesgos de guerra y la necesidad de 
reclutamientos masivos que conferirían diversa fiso- 
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nomía social a las fuerzas armadas; por otro lado 
estaban los intereses de la industria, que comporta- 
ban expansiones y, por tanto, riesgos de conflicto. 
Pero el peligro de guerra era precisamente la única 
fuerza psicológica capaz de estimular la cohesión 
entre las diversas clases sociales del imperio. 


Factores estratégicos generales 


En caso de guerra, el territorio de los Imperios 
Centrales se prestaba, con su compacidad y la abun- 
dancia de sus líneas de comunicación, a la maniobra 
de las fuerzas por líneas internas, proyectándolas 
hacia el este, el sur y el oeste según las necesidades. 
Sin embargo, había dos factores de debilidad que 
condicionaban la estrategia austro-alemana. 

La posición excéntrica de la mayor parte de las 
industrias pesadas y de los yacimientos mineros 
alemanes —en Alsacia, Lorena, Westfalia y Rena- 
nia— imponía una actitud ofensiva hacia el oeste 
para alejar el frente de aquellas zonas vitales, con 
elevado consumo de materias primas y materiales 
cuya disponibilidad no era ilimitada. Por otro lado, el 
indispensable tráfico de importación y exportación, 
marítimo en gran parte, quedaría prácticamente anu- 
lado si el enemigo era Gran Bretaña y su flota no 
fuese vencida de inmediato. 

Ante esta situación, Alemania y Austria tendrían 
que imprimir a las operaciones un ritmo rápido y 
decisivo, pues de lo contrario les resultaría muy 
dificil sostener el esfuerzo bélico. En el caso concre- 
to de Alemania, ésta se lanzó a la guerra, en el 
verano de 1914, con abundantes reservas de carbón 
y con una producción de hierro en plena expansión, 
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pero con graves carencias de caucho, cobre, salitre y 
níquel. Las importaciones de mineral de hierro sue- 
co y de cereales holandeses podrían continuar, pero 
no así las de nitratos de Chile y de grano de Sudamé- 
rica. Por otro lado, la producción cerealista alemana 
(la mitad de la francesa y el 10% de la rusa) era 
insuficiente. 

La flota mercante, que superaba los 5 millones de 
toneladas de arqueo, quedaría inutilizada en gran 
parte, haciendo imposible la comunicación directa 
con las colonias. 

Al este, el Imperio ruso, autosuficiente en cuanto a 
materias primas industriales y agrícolas, carecía aún 
de industrias y dependía en gran parte del exterior 
para la importación de maquinaria. 

En caso de guerra contra los Imperios Centrales, se 
interrumpirían los intercambios con la Europa cen- 
tro-occidental, además de los que se efectuaban a 
través del Báltico y, probablemente, el mar Negro. 
Dada la escasa capacidad del puerto de Arjánguelsk, 
del ferrocarril Transiberiano y de las carreteras fron- 
terizas con Persia, la India y China, esto significaba 
para Rusía el aislamiento estratégico. La eficacia de 
su enorme ejército estaba condicionada por la relati- 
va escasez de artillería y medios de transporte, y su 
movilidad estratégica se veía reducida a causa de las 
grandes distancias y de la modesta capacidad de la 
red de ferrocarriles y carreteras. Pero aún eran 
peores las condiciones en que se encontraban las 
fuerzas navales, divididas entre el Báltico y el mar 
Negro. Tras el desastre de 1904-1905, la recupera- 
ción era lenta y el espíritu ofensivo prácticamente 
nulo. 

Para Francia y Gran Bretaña, el problema estratégi- 
co presentaba dos aspectos: resistir la masiva ofensi- 
va terrestre de los Imperios Centrales, coordinando 
en lo posible la acción con Rusia, y bloquear por mar 
al enemigo para estrangular su economía y aislar el 
Imperio colonial alemán, provocando su caída. Era 
esencial, pues, concentrar las fuerzas de tierra france- 
sas y británicas sobre el frente alemán y sobre el 
eventual frente alpino con Italia; inmovilizar la flota 
germánica en el Mar del Norte y la austríaca en el 
Adriático, y rastrear los océanos para eliminar cuan- 
to antes las aisladas fuerzas navales alemanas en 
Extremo Oriente, América del Sur y Africa oriental. 


ES) Estados de los imperios Centrales y sus territorios 
Estados de la Entente y sus territorios 


La flota mercante británica, que presentaba un ar- 
queo de 19 940 000 toneladas, debía alimentar desde 
el principio el esfuerzo bélico, pues en Gran Bretaña 
la autonomía en cuanto a reservas de materias pri- 
mas industriales al comenzar el conflicto no supe- 
raba los seis meses, y la de víveres las ocho semanas. 
En Francia, tras la pérdida de Alsacia y Lorena, 
escaseaba el carbón. 

Japón, por su parte, se insertaba en el cuadro general 
con una estrategia de carácter netamente nacional y 
por tanto limitada. Tokyo se proponía arrebatar a los 
alemanes Ts'ing-tao y los archipiélagos de las Maria- 
nas, las Carolinas y las Palaos, extendiendo con ello 
su zona de influencia, sin participar en las operacio- 
nes contra el territorio de los Imperios Centrales. La 
evolución de la guerra decidiría las futuras alianzas 
de Japón. 


La guerra italo-turca había revelado la impotencia 
militar de Turquía, suscitando nuevas apetencias. 
Grecia no había visto con buenos ojos la ocupación 
italiana de las islas del Egeo y reclamaba como 
mínimo Creta y algunos territorios en tierra firme. 
En la península balcánica la agitación era aún más 
viva, pues los jóvenes estados nacidos en el Congre- 
so de Berlín aspiraban a ampliar su territorio con 
zonas afines todavía bajo el dominio otomano. Esta 
actitud provocó una alianza servio-búlgara el 29 de 
febrero de 1912, a la que siguió la de mayo del 
mismo año entre Bulgaria y Grecia, estados no muy 
amigos tradicionalmente y entre los que se produ- 
cían continuas fricciones a causa de la cuestión 
macedónica. El tratado de alianza greco-servio de 
1913 completó la serie de acuerdos balcánicos 
político-militares en función antiturca. 

Entretanto, el 8 de octubre de 1912 Montenegro 
había iniciado la guerra contra Turquía, que se 
resolvió favorablemente para los aliados balcánicos: 
los búlgaros consiguieron las victorias de Kirk-Kilissa 
y de Liileburgaz y llegaron a Ciatalgia, última línea 
defensiva frente a Constantinopla, mientras los ser- 
vios vencían en Kumanovo, ocupando el Sanjacado 
y Macedonia y tomando Monastir. Por su parte, los 
griegos ocuparon Salónica y las islas del Egeo toda- 
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vía en poder de los turcos, mientras los montenegri- 
nos asediaban Scutari, en Albania. 

Austria optó por la no intervención, limitándose a 
imponer a los países balcánicos condiciones político- 
territoriales que le permitiesen su control, y con ello 
el de toda la región. Rusia trató de intervenir en 
favor de los países balcánicos, pero sus intentos 
fueron vanos, pues el tratado de Londres del 30 de 
mayo de 1913, con el que terminó la primera guerra 
balcánica, reflejaba únicamente las orientaciones 
austríacas. El sultán vio reducido su dominio en 
Europa a Constantinopla y parte de Tracia, y además 
su poder marítimo sería ulteriormente reducido, 
pues tuvo que ceder Creta a Grecia y confiar a las 
grandes potencias (Austria, Francia, Gran Bretaña, 
Alemania, Italia y Rusia) toda decisión acerca del 
destino definitivo de las islas turcas del Egeo. 
Solventados los problemas con Turquía, quedaban 
pendientes las cuestiones entre los aliados balcáni- 
cos, que desembocarían fatalmente en la segunda 
guerra balcánica, iniciada el 1 de julio de 1913 entre 
Bulgaria y Servia, y con la intervención posterior, en 
contra de los búlgaros, de Grecia, Rumania y Tur- 
quía. La nueva fase bélica concluyó con el tratado de 
Bucarest de agosto de 1913, el cual, excepto algunas 
limitaciones impuestas a Bulgaria, confirmó los acuer- 
dos de Londres. 

Esta efervescencia en los Balcanes venía a complicar 
la ya incandescente situación política europea; el 
debilitamiento turco favorecía a Rusia, pero descon- 
tentaba a Austria y Alemania debido a sus notables 
intereses en la zona de Levante. 





Las bases en el Mar del Norte 
y en el Báltico 


La flota alemana disponía de un eficaz sistema de 
bases que le permitían operar en el Mar del Norte y 
en el Báltico maniobrando por líneas internas a 
través del canal de Kiel (véase mapa en p. 416). En 
este sentido, Berlín, al conseguir de los daneses el 
cierre del Kattegat y de los estrechos orientales a los 
buques beligerantes, había logrado un notable 
éxito en perjuicio de los países de la Entente. 

Al oeste, los arsenales de Cuxhaven, en el estuario 
del Elba, y de Wilhelmshaven, en la bahía del Jade, 
constituían los principales puntos de fuerza, reforza- 
dos por las bases de Bremerhaven, en el Weser, y de 
Brunsbúttel junto al Elba. 

El canal de Kiel permitía la navegación incluso de los 
«dreadnoughts», aunque debidamente aligerados. 
Cerca de la frontera holandesa, la base de Emden, 
en el estuario del Ems, estaba unida a su vez al Jade 
por un canal navegable para las unidades ligeras. 
Los puestos avanzados de Borkum (Frisias Orienta- 
les) y de Sylt (Frisias Septentrionales) constituían 
los vértices extremos de un triángulo que tenía su 
punto de fuerza en la isla fortificada de Helgoland, 
base para submarinos y unidades ligeras, con artille- 
ría montada en torres y casamatas y con un alcance 
de 20 a 25 millas. 

En el Báltico, la flota podía apoyarse en Kiel, Gdynia 
y Danzig, aunque dependiendo de los arsenales 
occidentales para el mantenimiento principal. El 
sistema de bases del Mar del Norte distaba unas 300 
millas de la costa sudoriental británica, a la que la 
flota alemana podía llegar en poco más de 16 horas. 
El grueso de la flota británica se concentraba en el 
norte, con Scapa Flow, en las islas Orcadas, como 
base principal, aunque sus instalaciones aún no 
estaban totalmente listas en agosto de 1914. Cromar- 
ty y Rosyth, en la costa nordeste, completaban el 
sistema, si bien las instalaciones, iniciadas en 1906, 
no quedaron concluidas hasta 1915. Unas 450 millas 
separaba Scapa Flow de las bases alemanas occiden- 
tales. Más próximas, a unas 340 millas, estaban las 
bases sudorientales: Sheerness y Chatham, esta últi- 
ma provista de arsenal, integradas por los puntos de 
apoyo de Hull, Goole y Grimsby, en la desemboca- 
dura del Humber. . 
Para las operaciones en el canal de la Mancha y en el 
de San Jorge, la flota británica disponía además de 
las bases principales de Portsmouth y Plymouth, y 
de los puntos de apoyo de Dover, Portland, Devon- 











port, Pembroke y Milford Haven. Estos puntos 
constituían un sistema con los puertos franceses de 
Dunkerque, Calais, Boulogne, Saint-Nazaire, El 
Havre y Cherburgo, y con el gran arsenal de Brest. 
La flota rusa, encerrada en el angosto espacio del 
golfo de Finlandia, disponía del arsenal de Krons- 
tadt y de la base de Helsingfors (Helsinki), bloquea- 
dos por el hielo varios meses al año. Había además 
puntos de apoyo en preparación en Reval (Tallinn) 
y Sveaborg, en el golfo de Riga, así como en las islas 
Nargen y Pikalavik. 


Mar Negro, Mediterráneo y océanos 


En el Adriático, Austria contaba con una cadena de 
bases protegidas por las islas del archipiélago Dálma- 
ta: Pola (con arsenal), Cattaro y los puntos de apoyo 
de Lussin, Trieste, Sebenico, Ragusa y Spalato. 
Gran Bretaña, por su parte, contaba con los puntos 
extremos del Mediterráneo: Gibraltar, Alejandría y 
Port Said, además de la isla fortificada de Malta. El 
arsenal francés de Tolón y la base de Bizerta, en 
Tunicia, completaban el sistema anglofrancés. 

Por lo que respecta al Mar Negro, los estrechos 
turcos aislaban las bases rusas: el arsenal de Sebasto- 
pol y la base de Odessa, puntos desde los cuales la 
flota estaba en condiciones de ejercer un control 
efectivo sobre toda la cuenca. 

En los océanos, Alemania disponía de muy pocos 
puntos de apoyo, aislados y carentes de un real 
poder ofensivo: la base de Ts'ing-tao, en el Shan- 
tong, y el puerto de Dar es Salam, en Africa oriental. 
Eran, en cambio, numerosas y bien distribuidas las 
bases anglofrancesas: en el Atlántico, Gibraltar, Bar- 
bados, Capetown y las islas Malvinas (Falkland) en 
poder británico además de las Antillas francesas; en 
los océanos Indico y Pacífico, el sistema británico 
Adén-Colombo-Singapur-Hong Kong se integraba 
con la base australiana de Sydney y con la francesa 
de Haiphong, en el Tonkín, así como con las bases 
metropolitanas japonesas. Estas enlazaban, a su vez, 
con Vladivostok, en el mar del Japón. 


La Marina británica 


Aunque sus programas de construcción no estuvie- 
ran ultimados, la Marina británica constituía una 
fuerza imponente, pues contaba con 20 «dread- 
noughts» y 40 acorazados de construcción anterior. 
El material, generalmente bien proyectado y cons- 
truido, estaba confiado a un personal minuciosamen- 


te adiestrado, con particular atención a las manio- 
bras, al tiro diurno y nocturno, y a la navegación en 
condiciones adversas. En los acorazados más moder- 
nos se habían instalado aparatos electromecánicos 
para la dirección centralizada del tiro. Las piezas de 
artillería de la Armstrong habían alcanzado tales 
niveles de precisión y potencia, que el Almirantazgo 
tendía a incrementar el calibre de la artillería pesada. 
Toda esta serie de innovaciones, junto con el desa- 
rrollo de las turbinas y de las calderas de tubos de 
agua, de los sumergibles y de la nutrida serie de cru- 
ceros ligeros y cazatorpederos, había caracterizado 
el período en que lord Fisher ocupó el cargo de pri- 
mer lord del Mar. 

Cuando, en octubre de 1911, Winston Churchill fue 
nombrado primer lord del Almirantazgo, asimiló 
rápidamente los conceptos de Fisher e imprimió un 
nuevo impulso a las construcciones. Nació así el 
proyecto del «buque de batalla veloz», síntesis del 
acorazado tradicional y del crucero de batalla. Para 
una unidad de este tipo se requerían grandes poten- 
cias motrices, y ello indujo a Churchill a tomar la tan 
discutida decisión de adoptar la nafta como combus- 
tible en lugar del carbón. 

Entre 1912 y 1913 se resolvió el gran problema del 
aprovisionamiento de petróleo y todas las nuevas 
unidades fueron proyectadas con calderas de nafta. 
Otra decisión audaz fue el proyecto del cañón de 
381/42, realizado en apenas cuatro meses y que fue 
un éxito. 

Las unidades de las clases «Queen Elizabeth» y 
«Ramillies», construidas entre 1912 y 1914, cumpli- 
mentaron plenamente el concepto del nuevo buque 
de línea. 


La flota de Tirpitz 


La flota alemana, que numéricamente no alcanzaba 
el 40% de la británica, tenía la ventaja de ser más 
moderna y, por tanto, más homogénea. Mientras el 
número de unidades menores y ligeras era más bien 
reducido, la flota de batalla —con sus 15 «dread- 
noughts» en servicio y los 30 «pre-dreadnoughts»— 
constituía una grave amenaza para los británicos, y 
más teniendo en cuenta que podía permanecer con- 
centrada en el Mar del Norte. En el plano técnico, 
los alemanes superaban a los británicos en cuanto a 
telémetros (de tipo estereoscópico), torpedos, minas 
y sumergibles. Eran óptimas las piezas de artillería 
Krupp, provistas de dirección de tiro centralizada y 
confiadas a un personal cuyo nivel de adiestramien- 


Buques de batalla austro- 
húngaros en la bahia de 
Antivari (Bar). Las guerras 
balcánicas, el aumento 

de la tensión con Rusia y la 


fricción existente desde 


hacia tiempo entre Gran Bretaña 
y Alemania, pusieron, ya 

en 1912-1913, a Austria en pie 
de guerra. 





El almirante Jellicoe, 
comandante en jefe de la 
Grand Fleet. Nacido en 1859, 
ingresó en la Marina en 

1872; mando la Grand Fleet 
hasta finales de 1916, en 

cuya fecha fue nombrado primer 
lord del Mar. 





El almirante Tirpitz. La guerra 
con Gran Bretaña fue la 
culminación de su obra, que, 
aunque no concluida, tendía a 
hacer de Alemania una gran 
potencia naval. Sus planes y 
concepciones encontraron 
obstáculos en su patria, donde 
el Ejército dominaba todas las 
decisiones y consideraba la 
Marina prácticamente como 
mero instrumento de sus 
propios planes; esta historia se 
repetiria en el Reich de Hitler 
(foto G. Costa). 
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En la parte superior: buques de 
batalla alemanes en aguas del 
Jade, frente a la base de 
Wilhelmshaven. La primera 
unidad es el Ostíriestand, con 
la enseña de almirante. 


Arriba: la ista fortificada de 
Heleoland, base avanzada de la 
Marina alemana en el Mar del 
Norte. 
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to superaba al británico. Por lo que respecta a la 
construcción naval, la tendencia era asegurar el 
máximo nivel posible de flotabilidad, dando prefe- 
rencia a la robustez estructural, la compartimenta- 
ción subacuática y el blindaje. Por este motivo, para 
evitar desplazamientos excesivos, se reducía gene- 
ralmente el calibre de las piezas principales, con- 
fiando en las ventajas de velocidad inicial, precisión 
y poder perforante que las caracterizaban. 


Las flotas rusa, francesa y austríaca 


En 1914 pesaba todavía sobre la Marina rusa la 
derrota de 1905. La moral de las tripulaciones era 
aceptable, pero las condiciones generales de eficacia 
en la flota no pasaban de mediocres. 

No había ningún «dreadnought» a punto de entrar 
en servicio, y sólo una parte de la flota ligera estaba 
en condiciones de operar. En el Báltico, por ejem- 
plo, había sólo un explorador moderno y algunas 
decenas de contratorpederos y torpederos. Por lo 
que respecta al Mar Negro, aunque la flota rusa era 
netamente superior a la turca, las condiciones gene- 
rales no eran mejores que en el Báltico. 

La Marina francesa, gravemente descuidada por el 
gobierno en las últimas décadas del siglo XIX, presen- 
taba aún serias lagunas. Parte de la flota acorazada 
era anticuada y la artillería pesada acusaba un consi- 
derable retraso. Se carecía aún de direcciones de tiro 
centralizadas e incluso las piezas más modernas, 
como el 305/45 Mod. 1910 destinado a las nuevas 
unidades monocalibre, tenían un alcance insuficien- 
te. Por lo que respecta a los primeros «dreadnoughts», 
cuya quilla no fue colocada hasta 1910, en agosto de 
1914 sólo estaban listas dos unidades. 

El defecto del corto alcance se haría sentir de modo 


particular en el caso de que la flota francesa tuviera 
que enfrentarse a las unidades austriacas, cuyas 
modernas piezas Skoda eran netamente superiores, 
como puede verse en la tabla de la página 418. 

El gran esfuerzo técnico desarrollado a partir de 
1906 supuso, no obstante, notables mejoras, sobre 
todo en lo referente a la maniobra, el tiro y el empleo 
de torpedos. La organización del mando y la prepara- 
ción de la oficialidad rayaban también a gran altura. 
En el sector de la flota de unidades ligeras, tuvieron 
gran desarrollo los contratorpederos y los sumergi- 
bles. Sin embargo, la flota submarina sufría aún 
serios problemas con los motores diesel, debido al 
atraso de la industria nacional en este campo, por lo 
que se preferían las máquinas de vapor. 

La marina austríaca, adversario más probable de la 
flota francesa, estaba ejecutando un programa de 
nuevas construcciones iniciado a principios del 
siglo XX y ya casi ultimado. En las nuevas unidades, 
la moderna artillería Skoda había sustituido a las an- 
tiguas piezas Krupp. Los buques presentaban una 
estructura muy sólida y características bien equilibra- 
das. La única excepción la constituían los sumergi- 
bles, heterogéneos, poco numerosos y de escasa 
eficacia. 


Preparativos de guerra en el Norte 


En Gran Bretaña, el Board of Admiralty asumía las 
funciones de ministerio y de alto mando. Los lords 
que lo componían ejercían funciones directivas en 
los respectivos sectores y deliberaban colegiadamen- 
te sobre las cuestiones de principio. El primer lord 
del Almirantazgo, máxima autoridad política, asegu- 
raba la unidad de directrices y mantenía estrecho 
contacto con el primer lord del Mar. Este actuaba 
como jefe de las operaciones navales y era el respon- 
sable de la estrategia y la preparación de la flota. 
La dirección estratégica estaba reservada al Almiran- 
tazgo, pero los comandantes de las unidades en alta 
mar tenían amplia libertad en las decisiones tácticas. 
La amenaza naval alemana constituía un hecho 
nuevo para el Almirantazgo, pues las bases germa- 
nas estaban bastante más lejos que los puertos 
franceses, contra los cuales se había ejercido tradicio- 
nalmente el bloqueo. El número de torpederos y de 
cruceros ligeros necesarios para efectuar un estre- 
cho bloqueo era muy superior a las disponibilidades. 
Por otra parte, la aparición de los sumergibles y de 
las minas constituía una grave amenaza para las 
unidades empeñadas en la operación. 

Al llegar al Almirantazgo en octubre de 1911, Chur- 
chill inició una revisión radical de los criterios estra- 
tégicos, que culminó en una War Order secreta de 
1912 que fijaba el nuevo concepto del «bloqueo a 
distancia», mantenido a lo largo de lá línea Orcadas- 
Shetland-Bergen por patrullas de cruceros y contra- 
torpederos, con la Grand Fleet dispuesta en las 
bases septentrionales. La vigilancia del canal de la 
Mancha sería confiada a la Dover Patrol en colabora- 
ción con la 2* Escadre Légére francesa. El Almi- 
rantazgo tomó también en consideración el riesgo 
de incursiones de la flota alemana contra las costas 
sudorientales británicas, con un eventual desembar- 
co por sorpresa de un contingente de tropas tal vez 
superior a los 70000 hombres. De cumplirse esta 
hipótesis, el peligro sería grave, tanto más cuanto 
que el Ejército pensaba trasladar a Francia las seis 
divisiones que tenía a punto. Las maniobras de 1912 
y 1913 demostraron la posibilidad del desembarco. 
Entretanto, Churchill había instituido el estado mayor 


permanente y, teniendo en cuenta los resultados de 
las maniobras, había decidido reducir los riesgos y el 
desgaste de la flota, sustituyendo las acciones de 
crucero permanentes por patrullas intermitentes 
con nutridos grupos de cruceros y cazatorpederos. 
Para evitar el riesgo de desembarcos, se decidió 
mantener bajo control diario los movimientos de los 
buques alemanes, variando de acuerdo con ellos el 
desplazamiento de las unidades británicas. 

El objetivo final del bloqueo era barrer de los océa- 
nos la navegación alemana para conseguir la estran- 
gulación económica del enemigo, hecho que proba- 
blemente obligaría a la flota de Tirpitz a aceptar, 
lejos de sus propias bases, una batalla decisiva. 
También en el caso del Mediterráneo los planes del 
Almirantazgo estaban estrechamente vinculados a 
los objetivos políticos de la guerra: la salvaguarda de 
los intereses en Oriente Medio y Africa, y la preserva- 
ción de la ruta marítima imperial que pasaba por 
Gibraltar y por Suez. 

Excluido el abandono de Malta y del propio Medite- 
rráneo —que hubiera empujado a España, Italia y 
Grecia hacia el ámbito de la Triple Alianza y favoreci- 
do desórdenes en Chipre y Egipto—, se decidió abrir 
Gibraltar y Malta a la flota francesa; el Mediterra- 
nean Squadron debía apoyar las operaciones del 
aliado, contribuyendo a proteger el transporte a Fran- 
cia de las tropas situadas en Africa del Norte, y segui- 
damente al aislamiento marítimo de Austria-Hungría. 
En los océanos, la Marina británica, ayudada por la 
francesa, debía ejercer vigilancia en las áreas de con- 
vergencia de las rutas de tráfico, contra las que se 
preveían ataques de los cruceros corsarios enemigos. 
Contrariamente a los británicos, los alemanes ha- 
bían creado una complicada organización de man- 
do, condicionada por la omnipresente autoridad del 
emperador. La conexión entre las esferas militares y 
las políticas quedó relegada a un segundo plano, con 
menoscabo de la coordinación operativa. 

El secretario de estado para la Marina, almirante 
Tirpitz, ejercía una autoridad esencialmente admi- 
nistrativa. Para las cuestiones técnicas y Operativas 
debía dirigirse al jefe de estado mayor de la Marina, 
Von Pohl, que dependía de él sólo indirectamente, 
mientras respondía ante el kaiser por vía directa. 
Lo mismo ocurría con el comandante en jefe de la 
flota, Von Ingenohl, y también con los prefectos 
marítimos que ejercían el mando en las circunscrip- 
ciones costeras. Particular influencia tenía el almi- 
rante Von Miller, jefe del gabinete naval del empera- 
dor, cuya autoridad real podía neutralizar la formal 
de las otras jerarquías. En cualquier caso, la Marina 
tenía escasa voz en las altas esferas militares, a pesar 
de su creciente importancia. 

El Ejército consideraba que la guerra se resolvería 
rápidamente en los frentes terrestres, sin interven- 
ción británica, y ante esta opinión fueron subvalora- 
dos los planes que Tirpitz había preparado, desde 
1905, con vistas a un conflicto general. 

Tirpitz estaba convencido de que la flota alemana 
debía lograr lo antes posible la libertad de acción en 
los océanos, buscando el encuentro decisivo con la 
Grand Fleet. Sin embargo, el emperador y Von Pohl 
no eran de la misma opinión, y en julio de 1914 
hicieron elaborar un plan que preveía el manteni- 
miento de la flota «en potencia», salvo la facultad de 
Von Ingenohl de presentar batalla, sin esperar un 
debilitamiento preventivo del enemigo, allí donde 
se presentara la ocasión. Seguidamente, se informó 
sobre este punto a Tirpitz, el cual, no sin trabajo, 
logró hacer transformar esta «facultad» en «deben». 


El emperador y el canciller estaban convencidos de 
que Gran Bretaña, aunque entrara en guerra, busca- 
ría cualquier pretexto para salirse de ella, motivo por 
el cual Alemania debía conservar la flota como baza 
política en lugar de arriesgarla en la batalla. Contra 
las fuerzas británicas que Operasen en aguas alema- 
nas se debían emplear minas y sumergibles, y con 
estos mismos medios había que intentar anular a la 
flota británica en sus propias aguas. 

Por lo que respecta al tráfico mercante del enemigo, 
debía ser atacado por cruceros corsarios, que abando- 
narían sus bases antes del comienzo del conflicto y 
operarían de acuerdo con el derecho internacional. 
En el Pacífico su confiaba en la neutralidad japonesa 
y se había dispuesto ya una red de suministro para 
los cruceros de Ts'ing-tao. En el Báltico, la flota 
debía limitarse al bloqueo de los buques rusos en el 
golfo de Finlandia y a vigilar los estrechos daneses, 
asegurando además al Ejército el apoyo de fuego a lo 
largo de la costa en Curlandia y protegiendo la bahía 
de Kiel. 8 

Desde el primer momento debían ser minadas las 
aguas del litoral ruso y las de los Belt daneses. La 
intervención de la Hochseeflotte se consideraba 
puramente casual. En el Mediterráneo, las escasas 
unidades alemanas debían apoyar a Austria y a 
Turquía, según la situación. 


La situación rusa 


Una vez más, a Rusia le hubiera sido imposible 
reunir, e incluso simplemente coordinar, la flotas 
del Báltico y del Mar Negro. La primera estaría 
además en condiciones de absoluta inferioridad res- 
pecto a la alemana, aunque el grueso de ésta se 
empleara contra los británicos. Por otro lado, los 





En la parte superior: los 
cruceros de batalla 
Indefatigable, Invincible, 
Inflexible e Indomitable en 
aguas de la base britanica de 
Scapa Flow, 


Arriba: los acorazados rusos 
Cesarevich, Andrei 
Pervozvannit, Imperator 
Pavel l y otras unidades de 
combate maniobrando frente a 
la base naval de Helsingfors. 
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El crucero acorazado 

ruso Rurik al frente de una 
división de buques de batalla. 
La flota rusa llegó a 1914 en 
condiciones de eficacia 
bastante mediocres en lo 
referente a oreanización, 
adiestramiento y métodos de 
empleo. 





Arriba: el acorazado francés 
Mirabeau. En visperas de la 
guerra, las fuerzas navales de 
Francia presentaban todavía 
varías lagunas, consecuencia 
del descuido en que los 
gobiernos de finales del 

siglo XIX habian tenido a la 
Marina. En cambio, la 


oficialidad, el entrenamiento de 


las tripulaciones y el material 


artillero eran de un nivel óptimo. 
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rusos temían que los alemanes se aliasen con los 
suecos para desembarcar en Finlandia, amenazando 
seguidamente San Petersburgo, el ferrocarril de Ar- 
jánguelsk y la retaguardia de las tropas que opera- 
sen en Polonia. También existían posibilidades de 
desembarco en el golfo de Riga, defendido con 
minas y baterías costeras, y custodiado por numero- 
sos contratorpederos. 

Asi, la flota rusa debía permanecer concentrada en 
el golfo de Finlandia, y sólo en caso de absoluta 
necesidad pasaría al golfo de Riga. El grueso de las 
fuerzas navales (3 acorazados, 1 crucero acorazado, 
l explorador y otras fuerzas de reserva) permanecía 
en Reval y en Sveaborg. Los sumergibles debían 
vigilar, por turnos, las entradas del golfo, mientras 
varios torpederos eran estacionados en los fiordos. 
En el último momento, visto el retraso de las obras 
de defensa, el alto mando decidió abandonar el 
puerto de Liépaia después de volarlo, disponiendo 
análoga operación para los golfos de Riga y de Botnia. 
La situación en el mar Negro era más compleja. En 
el pasado, los rusos se habían enfrentado a una 
Marina turca inferior en el número de buques, en 
sistema logístico y en adiestramiento. En consecuen- 
cia, los planes preveían una estrategia ofensiva, con 
desembarcos en territorio enemigo y la instalación 
de una base provisional dotada de buque-taller. 
sin embargo, en 1911 llegó la noticia del encargo de 
2 «dreadnoughts» en Gran Bretaña por parte de 
Turquía, y en 1914 entraron en el Mediterráneo el 





Goeben y el Breslau, que los rusos consideraron un 
importante refuerzo para la flota turca. Este hecho y 
la imposibilidad de llegar a un acuerdo sobre la 
utilización de los puertos búlgaros aconsejaron una 
actitud defensiva, y en lugar de bloquear el Bósforo 
los rusos creyeron oportuno tratar de atraer a sus 
aguas a la flota turco-alemana para librar allí una 
batalla decisiva, intentando previamente debilitarla 
con ataques nocturnos de torpederos y con el hosti- 
gamiento de los submarinos. 

Para proteger Sebastopol, el golfo de Odessa, la 
embocadura exterior del estrecho de Kerch y Batu- 
mi se dispondrían extensos campos de minas. 

La decisión británica de no entregar los dos buques 
de batalla encargados por Turquía induciría poste- 
riormente a los rusos a adoptar una actitud menos 
pasiva. Sin embargo, las fuerzas rusas acusarían 
graves carencias en la información, escasez de bu- 
ques exploradores rápidos y la acostumbrada desco- 
nexión entre diplomáticos y mandos militares. Asi, 
en las primeras horas de la guerra, con la flota con- 
centrada en Sebastopol, el comandante en jefe, al- 
mirante Eberhardt, recibía órdenes contradictorias 
referentes a los buques alemanes, ya que el ministro 
de Asuntos Exteriores prohibía atacarlos, en tanto 
que el mando supremo lo consentía. 


Francia y Austria-Hungría 


Tampoco en Francia era muy buena la coordinación 
entre el estado mayor naval y el Ministerio del 
Exterior. En realidad, los ministros de Marina care- 
cían de toda competencia marítima. 

Augagneur, ministro desde el 3 de agosto de 1914, 
estaba convencido de que, en caso de guerra, el 
estado mayor debía disolverse. La atmósfera de 
depresión que esto originó entre los jefes y oficiales 
ocasionó, al estallar el conflicto, un éxodo masivo 
hacia destinos de embarque, lo que puso al jefe del 
estado mayor, almirante Pivet, en una situación 
bastante crítica. En cualquier caso, sus funciones 
eran puramente consultivas frente al ministro, que 
ejercía la dirección política. Por lo demás, el alto 
mando se limitaba a transmitir directrices detalladas 
a los mandos periféricos, que todavía conservaban 
una gran autonomía estratégica y táctica. Esto podía 
resultar estimulante para los mandos locales, pero 
hacía aleatoria una estrategia general coordinada. 


De todos modos, la atención se centró en el Medite- 
rráneo, limitándose la contribución francesa en el 
norte y en los océanos a un apoyo a las operaciones 
británicas con unidades navales menores. 

La desinformación político-militar indujo al almiran- 
te Boué, comandante en jefe, a basar sus planes en 
un presupuesto erróneo: la separación de la flota 
italiana y la austríaca, que, sin embargo —según un 
acuerdo de junio de 1913—, debían actuar juntas. 
Boué pensaba que, mediante ataques contra Géno- 
va, podría provocar una batalla decisiva con la flota 
italiana en el Tirreno, disponiendo después de tiem- 
po para ocuparse de la flota austríaca. 

Para las unidades de transporte que debían trasladar 
el 199 Cuerpo de Ejército de guarnición en Argelia, 
Boué dispuso que, una vez embarcadas las tropas en 
Bona, Philippeville, Orán y Argel, navegaran aisla- 
das y sin escolta con rumbo directo a Marsella y 
Tolón. 

La División Especial había de aportar un apoyo 
indirecto, en tanto que la 1.'* Armée Navale debía 
permanecer dispuesta para trasladarse a Tolón y 
Bizerta. Posteriormente, los planes fueron modifica- 
dos debido a la presencia de las unidades alemanas. 
En Austria no existía un Ministerio de la Marina, 
sino tan sólo una «dirección» para la preparación y 
empleo de la flota, integrada en el Ministerio de la 
Guerra y confiada a un grossadmiral con sede en 
Pola; sin embargo, éste no ostentaba la dirección de 
las operaciones, misión que competía al comandan- 
te en jefe de la flota, almirante Haus. 

De hecho, las hipótesis estratégicas fueron diversas, 
según se considerase a Italia como aliada o —cosa 
que se juzgaba más verosímil— como país neutral e 
incluso hostil. La primera hipótesis se basaba en el 
convenio de Viena de junio de 1913, firmado por 
temor a una concentración naval francesa en el 
Mediterráneo. Los buques de ambos países, junto" 
con los alemanes, debían concentrarse, bajo el man- 
do de Haus, antes de que estallara el conflicto. 
Desde Messina, Augusta, Gaeta y Cagliari, las flotas 
atacarían por sorpresa a la escuadra francesa en 
Tolón, cuya importancia, sin embargo, fue curiosa- 
mente subvalorada. Evidentemente, el alto mando 
austro-húngaro, al que no podía escapársele la im- 
portancia estratégica de esta operación de transporte 
a gran escala, no juzgaba posible un éxito de su flota 
en una eventual acción de interceptación, pues se 
temía la lógica intervención de la flota británica del 
Mediterráneo junto con las unidades francesas. Así 
pues, se prepararon instrucciones detalladas para la 
eventualidad de una intervención de la flota británi- 
ca en el Adriático y para las fases sucesivas de las 
operaciones, previéndose además que los mercan- 
tes de la Triple Alianza se utilizarían en común, 
según las exigencias de los puntos en que se encon- 
traran al comenzar el conflicto. 

También se previó la hipótesis de la neutralidad de 
Italia, nada improbable según ciertos síntomas politi- 
cos. En este caso la Marina austro-húngara debía 
asumir una actitud estratégica predominantemente 
defensiva, justificada además por la situación compa- 
rativa de las fuerzas navales. La flota se concentraría 
en Pola, con contingentes menores en Sebenico y 
Cattaro. Estos planes eran válidos también en el 
supuesto de que Italia se pasara al campo de la 
Entente. Se previeron así rápidas acciones ofensivas 
en la costa italiana del Adriático, en las que las 
unidades austríacas debían atacar por sorpresa bu- 
ques y localidades, retirándose después velozmente, 
antes de que pudiese intervenir la flota enemiga. 


Este plan —cuyo acierto se vería confirmado al año 
siguiente— se basaba en que la flota austríaca podía 
practicar una aproximación oculta a sus objetivos, 
utilizando las aguas internas del archipiélago Dálma- 
ta, de las que saldría en la posición y en el momento 
más idóneos. 

El enemigo, en cambio, obligado a operar desde 
bases excéntricas como Venecia y Brindisi, tendría 
enormes dificultades para intervenir antes de que las 
unidades austro-húngaras regresaran a sus bases. 
Otras misiones estratégicas de la flota serían el 
apoyo a las operaciones del Ejército en la zona 
marítima de Montenegro y la reacción masiva, con 
todos los medios disponibles, contra una eventual 
tentativa aliada de irrupción en el Adriático. 


Los últimos días de paz 

A finales de junio de 1914, las relaciones anglo- 
germanas parecían cordiales. Con ocasión de la 
«Semana de Kiel» —una serie de actos con los que 
Alemania inauguraba oficialmente el canal de Kiel—, 
Gran Bretaña envió una escuadra naval a aguas 
germanas. Los festejos y las visitas de cortesía entre 
los oficiales de las dos Marinas dieron ocasión al 
intercambio de informaciones técnicas, aunque am- 
bas partes guardaron celosamente los avances más 
modernos. Sin embargo, tras esta fachada de corte- 
sía continuaba el juego de la diplomacia, ya que para 
tranquilizar al gobierno de San Petersburgo y a los 





En la parte superior: la torre 
proel de grueso calibre del 
acorazado Erzherzog Karl. La 
K.u.K. Marine estaba 
preparada en 1914 para entrar 
en acción en el Adriático v más 
allá del canal de Otranto, El 
alto mando de Pola sabia que 
la neutralidad de Italia 

o, peor atún, su alineación en el 
bando contrario impedina 

toda actividad de sus fuerzas 
navales en el Mediterráneo. 


Arriba: la escuadra de batalla 
alemana se hace a la mar para 
tomar parte en el gran 

desafio. Era el mes de agosto de 
1914 y había comenzado 

la primera guerra mundial. 








En la página siguiente: 
el sistema de bases navales 
británicas en 1914. 


Abajo: el eficaz sistema de bases 
navales y defensas costeras a 
disposición de la flota alemana 
en 1914. 


otros aliados, así como para evitar que Berlín se 
forjara peligrosas ilusiones, los británicos enviaron 
al mismo tiempo otra escuadra a Kronstadt, aprove- 
chando la ocasión para anunciar públicamente el 
convenio naval ya firmado con los rusos. 

El atentado del 28 de junio en Sarajevo encontró 
desprevenidas a muchas cancillerías europeas, cosa 
que, paradójicamente, ocurrió también con el gobier- 
no alemán. A medida que pasaban los días, la diplo- 
macia alemana manifestaba una incomprensión casi 
total acerca de los acontecimientos, y tampoco el 
estado mayor daba muestras de comprender la índo- 
le de los intereses en juego. 

Gradualmente fue poniéndose en marcha un meca- 
nismo de guerra que acabó por arrastrar a todos. En 
varias Ocasiones se estuvo a punto de asegurar la 
paz, sin poder aferrarla a tiempo porque cada vez 
prevalecian más importantes intereses y antiguos 
prejuicios. 

El 4 de julio, los buques británicos abandonaron 
Kiel, pero este hecho no fue interpretado en Berlín 
como una advertencia. Al contrario, el gobierno 
alemán juzgó que podía dejar a Austria libertad de 
acción contra Servia. 

El 15 de julio se inició el gran experimento de la 
movilización de la Grand Fleet, largamente prepara- 
da por el Almirantazgo bajo la dirección de Chur- 
chill. Veinte mil reservistas afluyeron con regulari- 
dad a los depósitos y en pocos días la 1.*, la 2.? y la 3.2 
flotas se reunieron en Spithead con las tripulaciones 
al completo y en pie de guerra. 

El experimento seguía su curso cuando, el 23 de 





julio, Austria envió el ultimátum a Servia. Entretan- 
to, las tres escuadras de la flota alemana habían sido 
enviadas a aguas noruegas para realizar su acostum- 
brado crucero estival. Los acontecimientos en Ser- 
via indujeron a Londres a suspender el permiso para 
los reservistas. 

El primer lord del Almirantazgo, Winston Chur- 
chill, se mostraba preocupado ante lo que él conside- 
raba como los síntomas de una inminente guerra 
anglo-germana. El margen de superioridad de la 
Grand Fleet sobre la flota alemana en el sector de los 
«dreadnoughts» le parecía modesto, hasta el punto 
de no ofrecer un aceptable nivel de seguridad. Por 
consiguiente, Churchill decidió requisar varios bu- 
ques de guerra que se estaban construyendo en los 
astilleros británicos por encargo de Marinas extranje- 
ras. Dos días después fue llamada la flota alemana 
que se encontraba frente a Noruega, pero el ministro 
de Asuntos Exteriores rogó que no se alarmara a 
Gran Bretaña con una concentración naval en el 
Mar del Norte, motivo por el cual sólo la 1.* escuadra 
y los cruceros de batalla fueron enviados a Wilhelms- 
haven, desplazando la 2.? y la 3.? escuadras a Kiel. 
Estratégicamente, la decisión no era acertada. El 
canal de Kiel no estaba aún terminado-y las unidades 
mayores sólo podían recorrerlo debidamente aligera- 
das para disminuir el calado, lo que significaba la 
pérdida de un tiempo precioso en caso de urgencia. 
La flota británica, por su parte, se hacía a la mar, 
mientras en Rusia se iniciaba secretamente la movili- 
zación y se comenzaba la colocación de las barreras 
de minas previstas en el golfo de Finlandia. 
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Mientras Austria invadía Servia, los británicos llama- 


ban a sus últimos reservistas y desplazaban los SISTEMA DE.BASES| BRITÁNICAS EN 1914 


submarinos a las zonas previstas. El 29 de julio, toda Ml Base naval 

la flota británica recibió la orden secreta de dirigirse | MW Base naval y arsenal 
alas bases de guerra, al norte del país, navegando 
por rutas que cubrieran la costa oriental. 


En Berlín, los militares inducían al canciller Beth- 150 dl Orcadas; 
a | pu, 


mann-Hollwegg a preparar la invasión de Bélgica. El 
30 de junio, Londres ordenó al almirante Milne, 
comandante de la flota del Mediterráneo, que diese 
pleno apoyo a los franceses y considerase al Grupo 
«Goeben» como enemigo potencial, siguiendo to- 
dos sus pasos. En cambio, toda acción a fondo 
contra la flota austro-húngara quedaba subordinada 
a la manifestación previa de la postura italiana. 
Mientras el kaiser enviaba a Londres y a Viena una 
propuesta de mediación, el 31 de julio Rusia hizo 
pública su movilización e Italia su neutralidad. La 
Marina británica inició sus misiones de patrulla cos- 
tera, mientras en los astilleros se acometía un turno 
de trabajo nocturno. 

Ante esta situación, Berlín ordenó la reunión de los | | 0 | 
buques de Kiel en el Mar del Norte, y dado el estado SSA eN DEL NORTE 
del canal varias unidades sufrieron averías en las a | | SF | | 

hélices. 

El 1 de agosto, sin informar siquiera a sus aliados, 
Alemania envió un ultimátum a Rusia. El día si- 
guiente, Londres advirtió a los alemanes que la flota 
británica impediría, empleando la fuerza, todo movi- 
miento alemán que amenazara las costas francesas. 
En los puertos franceses había comenzado la instala- 
ción de barreras y obstáculos, mientras las tropas 
alemanas invadían Luxemburgo. La 2."* Escadre 
Légére zarpó inmediatamente desde Calais para > 

hacer frente a los eventuales movimientos alema- o» ¿A E" Milord a 
nes. En el Mediterráneo, el almirante Boué ya había m >. ; 
asumido nominalmente el mando conjunto franco- [HA | e Sa y bardit, A a E ——<L3NPerness 
británico. El 3 de agosto, los alemanes invadieron | ES ES ristol eo Do 
Bélgica y Berlín recibió un ultimátum de Londres. | Ap Chatham 
Sir John Jellicoe tomó el mando de la Grand Fleet, | Portland SNA 
mientras Alemania hacía pública su alianza con | MT MES ds piogne 
Turquía y, al mismo tiempo, atacaba a Francia. 7 A | 0 
Boué, al corriente de la actividad del Goeben, aplazó 
la partida de los buques de transporte de tropas de 
los puertos argelinos y los organizó en convoy. 
Mientras tanto, los dos buques de guerra alemanes | | 
eran seguidos de cerca por los cruceros de batalla | | 

Indefatigable e Indomitable. El 4 de agosto, Gran | ] > Úú AA N CAA 
Bretaña entró en guerra y, como precaución, Jelli- 
coe se hizo a la mar con toda la Grand Fleet. 


Línea de bloqueo | 
0 meridional 





A E Listas Al/Constr. Listas Al/Constr. | Listas Al/Constr. Listas Al Constr. Listas Al/Constr. Listas Al/Constr 
Cruceros de batalla 
A A CE 


NOFA:  Lístas: unidades que habian terminado el alistamiento, las pruebas y la puesta a punto, siendo militarmente operativas; 4L/Constr.: unidades en alistamiento (después de boladas) o 
en construcción (antes de la botadura). Se excluyen los buques programados pero cuya construcción no se había iniciado. Para la flota austriaca se excluyen 2 viejos «pre-dreadnoughts-» | 
adscritos a la delensa local fija. 
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FUERZAS NAVALES BRITÁNICAS AL ESTALLAR LA GUERRA 


| Total fuerzas principales: 68 acorazados y cruceros de batalla, 
de ellos 20 dreadnoughts 
94 cruceros de batalla (+ 1 casi listo) 
39 pre-dreadnoughts 
Comandante en jefe de la «Grand Fleet»: almirante Jellicoe 


Grand Fleet: 





















37 acorazados y cruceros de batalla 
(20 dreadnoughts; 4 cruceros de batalla; 
13 pre-dreadnoughts) 

8 cruceros acorazados 

6 cruceros ligeros 

41 contratorpederos 

acorazado (ron Duke (dreadnought) 

A acorazados (dreadnoughts) 

8 acorazados (dreadnoughts) 

8 acorazados (pre-dreadnoughts) 

3 acorazados (pre-dreadnoughts) 

5 acorazados (pre-dreadnougahts) 

ád cruceros de batalla 

B cruceros acorazados 

NOTA: estaban disponibles además 2 cruceros ligeros y 35 contratorpederos [«Harwich Force»). 


Channal Fleet 

Buque insignia: 

W Escuadra de batalla: 
Vil Escuadra de batalla: 
vIll Escuadra de batalla: 
Xx Escuadra de batalla: 





Buque insignia de la flota: 

| Escuadra de batalla: 

lEscuadra de batalla: 

llEscuadra de batalla: 

MW Escuadra de batalla: 

WI Escuadra de batalla; 

l Escuadra de cruceros de batalla: 


¿2d acorazados (pre-dreadnouahts) 
acorazado Lora Nelson 

9 acorazados 

4d acorazados 

6 acorazados 

5 acorazados 


d cruceros de batalla (| Escuadra de cruceras 
de batalla) 

4 CRUCeroB acorazados 

4 Cruceros lieros 


East india Station: 1 acorazado [pre-dreadnought 


Australasia Station 2 cruceros de batalla (Marina australiana) 


Mediterranean Feet, 








China Station; | acorazado (pre-dreadnought) 


1 crucero acorazado 
FUERZAS NAVALES AUSTRO-HUNGARAS AL ESTALLAR LA GUERRA 
Total fuerzas principales: 15 acorazados, de los cuales: 
3 dreadnoughis 
9 pre-dreadnoughts modernos 
3 pre-dreadnoughts antecuados 


á cruceros acorazados (de ellos 7 moderno) 
almirante Haus (a partir del 24-86-1914) 


12 acorazados, de los cuales: 
3 dreadnoughts 
4 pre-dreadnoughts 
3 cruceros acorazados 
acorazado Wiribus Linitis (dreadnought 
5 acorazados 
2 dreadnoughts 
3 pre-dreadnoughts 
6 acorazados (pre-dreadnoughts) 
3 cruceros acorazados 
3 cruceros protegidos 
Hay que añadir 2 fotillas torpederas con un total de: 2 exploradores, 18 contratorpederos, 28 lorpederos 
y varios buques auniliares. 


Comandante en jefe de la flota: 
| Rota de batalla: 


Buque Insignia de la flota: 
| Escuadra de batalla: 


ll Escuadra de batalla: 
| División Cruceras: 


3 acorazados (pre-dreadgnouths) 
1 crucero protegido 
1 crucero torpedero 
d acorazados (pre-dreadnoughts) 
1 crucero protegido 
1 crucero torpedero 


Grupo Especial de Defensa Costera: 


VW División de batalla: 
IlDiasión de cruceros: 


Fuerzas de Defensa Local 
fasignadas a Pola, Trieste, 
Lussin, Sebenico y Caltaro) 


6 cañoneros torpederos 

29 lorpederos 

6 submarinos 

20 dragaminas 

1 minador 

varios buques auxiliares 

NOTA: Pueden considerarse agregados a la Defensa Local 2 vwejos acorazados pre-dreadnoughts 
anclados en punto fijo, como baterias fotantes. 


Estación naval de Asia Oriental: 
(base: Kiao-cheu) 


1 antiguo crucero acorazado 


FUERZAS NAVALES RUSAS AL ESTALLAR LA GUERRA 
Total fuerzas principales: 12 acorazados (pre-dread.) + 2 dread, casi listos 
6 cruceros acorazados 

T cruceros protegidos 

395 coniralorpederos 

21 submarinos 

Comandante en jete en el Báltico: almirante Won Essen 

Comandante en jefe en el mar Negro: almiranie Eberhard 


Flota del Báltico: 4 acorazados pre-dread. (+ 2 dread. casi lisios) 

5 cruceros acorazados 

d acorazados (pre-dread.) + 2 dread, casi listos 

1 crucero acorazado 

á cruceros acorazados 

1 explorador 

62 contratorpederos + 3 buques auxiliares 

2 diisiones de submarinos: 8 submarinas + 3 bugues auxiliares 

Habia además 6 minadores y las fuerzas de reserva, formadas por 1 crucero acorazado y 3 cruceros 
protegidos 


Flota del mar Negro: 


Escuadra de buques de batalla: 


Escuadra de cruceros acorazados; 
2 flotillas de contratorpederos: 





á acorazados (pre-dreadnoughts| 

1 crucero protegido 

á acorazados (pre-dread.) [+ 1 buque auxiliar] 

1 crucero protegido 

17 contratorpederos 

1 división de submarinos: 5 submarinos (de los cuales 1 minador) 

Habia además 2 minadores y las fuerzas de reserva, formadas por 4 acorazados anticuados, 1 crucero 
protegido y ¿ cañoneros. 


Fuerzas navales de Siberia; 


Escuadra de buques de batalla: 
1 flotilla de contratorpederos: 


¿ cruceros protegidos 
15 contralorpederos 

| 5 submarinos 

| Había además 1 cañonero, 2 minadores y 1 buque auxiliar. 
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FUERZAS NAVALES ALEMANAS AL ESTALLAR LA GUERRA 


Total fuerzas principales: 49 acorazados y cruceros de batalla, de los cuales: 
15 dreadnoughts 
4 cruceros de batalla 
10 pre-dreadnoughts en activo 
20 pre-dreadnoughts de escaso valor 
Comandante en jefe de la Hochseefiotte: almirante Won Ingenohl 


28 acorazados y cruceros de batalla 
(15 dread.; 3 cruceros de batalla; 10 predread.) 

1 gran crucero acorazado rápido 

3 Cruceros ligeros 

77 contratorpederos 

buque almirante: acorazado Friedrich der Grosse (dread.) 

B acorazados (dreadnoughts) 

10 acorazados (pre-dreadnoughts) 

6 acorazados (dreadnoughts) 

3 cruceros de batalla 

1 crucero acorazado rápido 

Había además 3 cruceros ligeros y 77 contralorpederos. 


Fuerzas metropolltanas: 
















Hochseeñotla: 


| Escuadra 


ll Escuadra 
Escuadra 
| Grupo de Exploración 











12 cruceros ligeros 
F7 contratorpederos 
27 submarinos (eficientes) 

25 unidades anticuadas de defensa local 
20 acorazados 

5 CRUCaToOs acorazados 








1 crucero de batalla 
1 crucero ligero 


2 cruceros acorazados 
á cruceros ligeros 
vanas unidades menores y auxiliares 


Fuerza naval del Mediteráneao: 








Fuerzas navales del Pacífico: 



































1 crucero ligero - buques menores y auxiliares 


Sección naval del 4fímca Cinental 


FUERZAS NAVALES FRANCESAS AL ESTALLAR LA GUERRA 


25 acorazados, de los cuales: 
4 dreadnoughts, 21 pre-dreadnoughis 


Total fuerzas principales: 


Comandante en jefe de la 
«Armée Navale»: 






almirante Bové de Lapeyrére 


21 acorazados 

4 dreadnoughts 

17 pre-dreadnouahts 

11 cruceros acorazados 

42 contratorpederos (6 de los cuales adjuntos a las flotillas 
de submarinos) 

15 submarinos 

2 acorazados (dreadnoughts) 

6 acorazados (pre-dreadnoughts) 

7 acorazados (2 dread. + 5 pre-dreadnoughts) 

4 cruceros acorazados 

3 cruceros acorazados 

4 acorazados anticuados (pre-dreadnoughts) 

2 acorazados anticuados (pre-dreadnoughts) 

4 cruceros acorazados (además de 3 protegidos) 

Hay que añadir además: 36 cazatorpederos, 15 submarinos junto con 6 contralorpederos, 2 minadores, 

1 buque de transporte de hidroaviones. No encuadrados: 4 acorazados construidos en 1892-1898. 


2M8 Escadre Legére; 


esection hors rang»: 

| Escuadra de lnea: 

ll Escuadra de linea; 

| División ligera: 

IlDreisión ligera: 

División de complemento: 
División especial: 






6 cruceros acorazados 

1 crucero protegido 

32 contratorpederos (7 de los cuales adjuntos a las flotillas 
de submarinos) 

22 submarinos 

| División cruceros acorazados: 3 crucaros acorazados 

ll División cruceros acorazados: 3 cruceros acorazados 

Estaban disponibles, además: 1 crucero protegido, 25 contratorpederos, ¿2 submarinos con 7 contrator- 
pederos, 2 minadores y varios torpederos y «trawlers= [pesqueros dragaminas). 


Driente: 2 cruceros acorazados 
Marruecos: 1 crucero protegido 
Extremo Oriente: 2 cruceros acorazados, 1 contralorpedero 
Indochina; 3 contratorpederos, 

12 torpederos, | cañonero, 

varias unidades Menores 





Fuerzas navales en ultramar: 











DETALLE DE LAS MÁS MODERNAS ARTILLERÍAS DE GRUESO CALIBRE EN SERVICIO O EN 

ESTUDIO, EN 1914, EN LAS MARINAS BRITÁNICA. ALEMANA Y FRANCESA 

y Alcance Elevac. Clases de buques 
(m) 





Cañón Modelo Nación 

























380/45 Alernania Bayern 

381/42 Mk. | Gran Bretaña 22000 200 Queen Elizabeth y sig. 

356/45 Mk. | Gran Bretaña 22 000 20- Canada 

343/45 Mk, 1W Gran Bretaña 21800 209 Orion, Lion 

343/45 Mk Y Gran Bretaña 21700 20P King George V, | Duke, 
Q. Mary, Tiger 

343/45 Mk. VI Gran Bretaña 20900 204 Erin 

340/45 Mod. 1911 Francia 14 500 200 Provence 

340/45 Mod. 1912 M Francia 14500 200 Normandie, Lyon 

305/45 Mk. X Gran Bretaña 14 900 13%30' — Dreadnought 1906 
Invincible 1908 

305/45 Mk. x1ll Gran Bretaña 17300 13930" — Bellerophon, Indefatigable, 
Agincourt, Dreadnought 
Invincible 1916 

30550 Mk. Xx] Gran Bretaña 19300 15" St Vincent, Colossus 

305/50 MK. «Il Gran Bretaña 19300 150 a 

305/50 Alemania 20300 169 Hindenburg y siguientes 

305/50 Alernania 19100 13%30  Helgoland, Kaiser, , 
Kónig, Derfílinger 

280/45 Alernania 21600 22030" —Goeben 1918 

280/50 Alemania 19100 160 Seyolitz 1916, Moltke 
(sucesmamente) 

280/50 Alemania 17 900 1330" — Moltke (inicial, 
Seyolitz 1913 


280/50 Alemania Westfalan, Van der Tann 











GUERRA MUNDIAL: 


BATALLASDECORONEL 
Y DE LAS MALVINAS 


El hundimiento del HMS 
Amphion, según un grabado de 
la epoca. El 6 de agosto de 1914, 
el crucero británico, que 
regresaba de una misión de 
exploración, chocó con 

una mina de la barrera que 
habia tendido el minador 
alemán Kónigin Louise, 
hundido por su tripulación dos 
dias antes a causa de los graves 
daños que le infligió el 

propio Amphion. 


Las primeras operaciones 


La tarde del 4 de agosto, pocas horas antes de que se 
iniciaran las hostilidades, el vapor alemán Kónigin 
Louise, transformado en minador, zarpó de Emden 
para una misión de fondeo de minas a unas treinta 
millas al este de Harwich. Interceptado hacia las 
11.00 del día siguiente por el crucero ligero Amphion 
y los contratorpederos Lance y Landrail, sufrió tan 
graves averías que su tripulación tuvo que echarlo a 
pique. Sin embargo, este éxito de la Marina británica 
tuvo su contrapartida: el 6 de agosto, cuando esas 
mismas unidades regresaban de una misión de ex- 
ploración frente a la costa holandesa, cruzaron la 
barrera tendida por su «víctima» y el Amphion se 
hundió después de chocar con dos minas. La Royal 
Navy acusó muy especialmente la pérdida de esta 
unidad, botada en 1911, al tiempo que se lamentó de 
que los alemanes hubieran procedido al fondeo de 
minas en una ruta frecuentada también por la nave- 
gación mercante neutral. 

La primera misión importante confiada a la Marina 
británica consistió en asegurar, en la ruta 
Southampton-El Havre, el transporte regular de la 
British Expeditionary Force a Francia. Para esta 
tarea fueron movilizadas la 1.2 y la 3.2 Flotillas de 
contratorpederos (comodoro Tyrwhitt - 3 cruceros 
ligeros y 35 contratorpederos) y la 8,2 Flotilla de 
submarinos del comodoro Keyes (17 unidades), las 


tres con base en Harwich. La Flota del Canal de la 
Mancha, que alineaba 19 antiguos buques de batalla 
«pre-dreadnoughts» se destinó a la protección indi- 
recta de los convoyes rumbo a Francia, mientras el 
Mar del Norte era patrullado por los cruceros de la 
7.4 y la 10.2 Divisiones. La vigilancia del paso de 
Calais fue encomendada a una fuerza mixta de 
contratorpederos anglo-franceses, en tanto que, ha- 
cia el Atlántico, los transportes contaron con la 
cobertura de la 12.* División de cruteros británica y 
de la 2."* Escadre Légere francesa del contraalmiran- 
te A. Rouyer. 

Los británicos lograron mantener sobre este tema 
un secreto tan impenetrable, que hasta el 22 de 
agosto, la Marina alemana no tuvo ninguna noticia 
del desembarco de soldados británicos en el conti- 
nente, cuando el grueso de la operación ya se había 
realizado entre el 14 y el 17. Tampoco el 22 de 
agosto, día en que fue transportada al continente 
una quinta división británica, hubo novedad alguna. 
Entretanto, en el frente terrestre las operaciones no 
se desarrollaban con un signo favorable para los 
aliados. El 21 de agosto, los belgas habian evacuado 
Ostende y dos días después (batalla de Mons) el ala 
izquierda de la formación aliada inició una precipita- 
da fuga hacia las bases del canal de la Mancha. 
Para contrarrestar la amenaza que se cernía desde 
Bélgica, los británicos decidieron desembarcar en 
Ostende tres batallones de infantería de marina, a fin 
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El encuentro naval de Heleoland 
el 28 de agosto de 1914, 

según una reconstrucción del 
dibujante Norman Wilkinson. 
La victoria táctica obtenida por 
los británicos no ocultó 

la gran capacidad combativa de 
las tripulaciones y de los 

buques alemanes. 
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de crear un foco de diversión en el flanco occidental 
de la línea de avance alemana. Mientras, los france- 
ses se habían ofrecido a transportar unos 16000 
soldados belgas siempre que la Royal Navy garantiza- 
ra la seguridad de las zonas de desembarco en 
Ostende o en Zeebrugge. 

Sin embargo, en Ostende la situación táctica distaba 
de ser favorable (la altura de las dunas habría obsta- 
culizado el tiro de apoyo de las naves) y por esta 
razón se argumentó sobre la conveniencia de trasla- 
dar la cabeza de puente a Zeebrugge, que disponía 
de mejores instalaciones portuarias. Además, se 
hubiera podido hacer que entraran en el canal de 
Brujas los tres monitores Humber, Mersey y Severn 
(2 piezas de 152 mm y 2 morteros de 120 mm) que, en 
construcción en el Reino Unido por encargo de la 
Marma brasileña, habían sido incautados por 
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la Royal Navy cuando se iniciaron las hostilidades. 
Los primeros destacamentos de soldados belgas 
empezaron a llegar a Zeebrugge el 30 de agosto, pero 
la situación estratégica general impuso la evacua- 
ción de Ostende, que se efectuó el día siguiente. 


El encuentro de Helgoland 


Para cubrir las operaciones que se desarrollaban en 
aquel momento frente a Ostende, los británicos 
planearon una operación contra la base alemana de 
Helgoland, al objeto de provocar un encuentro con 
las unidades ligeras germanas que se hallaban basa- 
das allí. Puesto que se trataba de adentrarse peligro- 
samente en aguas enemigas, se destinaron a esta 
operación fuerzas bastante importantes, que se dis- 
tribuyeron del modo siguiente: 

División K (contraalmirante sir A.G.H. Moore): 
cruceros de batalla Invincible y New Zealand; 

7.4 División de cruceros (contraalmirante A.H. Chris- 
tian): 5 cruceros acorazados; 

8.* Flotilla de submarinos (comodoro R.J.B. Keyes): 
2 contratorpederos y 6 submarinos; 

1,2 y 3,2 Flotillas de contratorpederos (comodoro 
R.Y. Tyrwhitt): 2 cruceros ligeros y 35 contrator- 
pederos. 

El plan inicial se basó en los submarinos, que fueron 
repartidos en dos grupos: uno de «acecho» y otro de 
«señuelo». El primero debía apostarse al norte y al 
sur de Helgoland, en espera de una ocasión propicia; 
el segundo, en cambio, asumiría la misión de atraer a 
mar abierto a las unidades rápidas alemanas, a fin de 
alejarlas de su base y ponerlas a tiro de las dos 
flotillas de contratorpederos. Sin embargo, Jellicoe, 
por una medida de prudencia que después se revela- 
ría como muy atinada, prefirió destacar también la 
1.2 División de cruceros de batalla del almirante sir 
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David Beatty (Lion, Queen Mary y Princess Royal) y 
la 1.2 División de cruceros ligeros del comodoro 
W.E. Goodenough (6 unidades). 

El encuentro de Helgoland, de un desarrollo confu- 
so e irregular, se inició hacia las 9.30 del 28 de agosto 
y terminó a primera hora de la tarde. Los contactos 
iniciales se realizaron entre las unidades ligeras de 
ambos bandos, pero frente al escaso daño que su- 
frió el crucero ligero Arethusa, buque insignia de 
Tyrwhitt, los alemanes hubieron de lamentar el 
hundimiento del contratorpedero V 187 y del cruce- 
ro ligero Mainz. Las piezas de grueso calibre de los 
buques de Beatty entraron en acción más tarde, 
cuando dos cruceros alemanes trataron de dar el 
golpe de gracia al Arethusa: Obviamente, los caño- 
nes de 343 mm cambiaron de inmediato la situación 
y los cruceros alemanes Ariadne y Cóln fueron 
hundidos. Mientras los buques alemanes se retira- 
ban precipitadamente para ponerse al abrigo de las 
baterías costeras, Beatty, tras haber rechazado un 
ataque de los submarinos, consiguió romper el con- 
tacto con casi todas sus unidades intactas, a excep- 
ción del Arethusa y 2 contratorpederos. A pesar de 
que los resultados no ofrecieron la menor duda 
acerca de la victoria táctica de los británicos, los 
efectos prácticos distaron de ser totalmente satisfac- 
Lorios. 


Los inicios del bloqueo naval contra Alemania 


Durante los meses siguientes, aunque las fuerzas 
navales contrapuestas no libraran encuentros direc- 
tos de cierta importancia, se desarrolló una actividad 
marítima bastante intensa, debido sobre todo a que 
las operaciones terrestres ocasionaron un notable 
movimiento en la zona meridional del Mar del 
Norte. También prosiguieron las operaciones de 


colocación de minas: los británicos minaron tan 
extensamente una zona marítima frente a Zeebrug- 
ge, que fue necesario emplear dragaminas para dejar 
expedita la entrada a dicho puerto. Sin embargo, las 
operaciones terrestres parecían decantarse a favor 
de los alemanes, que el 16 de octubre ocuparon 
Zeebrugge y seguidamente procedieron a una serie 
de operaciones de minado del estuario del Támesis, 
a pesar de que 4 viejos contratorpederos ($ 115, 
S 117, S 118 y S 119), destinados de forma expresa a 
este tipo de operaciones, fueron interceptados y 
destruidos por una flotilla británica compuesta por 
el crucero ligero Arethusa y los contratorpederos 
Lance, Lemnox, Legion y Loyal. No obstante, la 
conquista de Zeebrugge significó un gran éxito estra- 
tégico, ya que los alemanes constituyeron la «Floti- 
lla de Flandes» que, compuesta por fuerzas ligeras y 
submarinos, con base en Ostende y en Zeebrugge, 
representaría durante todo el conflicto un notable 
peligro para los aliados. 

Entretanto, la Royal Navy trataba de iniciar el aisla- 
miento marítimo de Alemania, y una de las primeras 
medidas del almirante Fisher fue declarar el Mar del 
Norte zona de guerra. El comercio marítimo neu- 
tral, destinado a Holanda y los países escandinavos, 
debía seguir las rutas indicadas, tras haber sido 
sometido a los oportunos controles para impedir el 
transporte de contrabando favorable a Alemania. 


La escuadra de Spee 


El 17 de julio de 1914, los cruceros acorazados 
Scharnhorst y Gneisenau, de la División alemana del 
Pacífico, fondearon en aguas de la isla de Ponape. 
Esta División, bajo el mando del vicealmirante con- 
de Maximilian Johannes von Spee, poseía un altísi- 
mo nivel de adiestramiento. 


La Grand Fleet, orgullo de la 
Marina británica, anclada en el 
estrecho de Spithead. En agosto 


de 1914, y durante cuatro 


largos años, operaria en dura 


confrontación con la flota 
alemana. 
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y tomo parte en la acción 


Á la derecha: el crucero ligero 

AMS Arethusa, navegando a 

toda máquina. En el encuentro | 

de Helgoland, fue el buque ds 
insignia del comodoro Tvrwhitt | 


emprendida contra los buques 
alemanes. pa 


A Ponape empezaron a llegar noticias cada vez 
más alarmantes acerca de la situación política euro- 
pea, hasta que por fin se recibió un mensaje en el 
que se comunicaba que Alemania habia declarado la 
guerra a Francia y a Rusia, y también, más tarde, a 
Gran Bretaña. Von Spee supo pues que no podía 
contar con Ts'ing-tao, puerto de base de sus buques 
y donde, en el caso de encerrarse, quedaria inmedia- 
tamente bloqueado. Sin duda, el almirante podia 
contar con el factor sorpresa —en realidad, nadie 
conocía su posición— para hostigar las rutas comer- 





El problema del carboneo no podía resolverse, des- 
de luego, con la sola presencia del transporte Tita- 
nia, de 2000 toneladas, que habia seguido hasta 
Ponape a los cruceros acorazados, y por tanto el al- 
mirante, que el 6 de agosto se había visto reforzado 
por el Niirnberg, puso proa hacia la isla de Pagán, en 
las Marianas, tras haber ordenado por telégrafo que 
se reunieran con él todos los mercantes alemanes 
que navegaran por aquella zona. En Pagan, se unie- 
ron también a Spee el crucero Emden (que habia 
capturado el mercante ruso Riasan), 8 vapores y el 


fue aniquilada en la batalla de 


ciales entre Chile y Singapur, influyendo así en el crucero auxiliar Prinz Eitel Friedrich (que llegó el 
conflicto europeo sin necesidad de disparar un caño- 11 de agosto). 

nazo. No obstante, este plan contaba con dos proble-— Dos días más tarde, se celebró a bordo del Scharn- 
mas muy precisos: suministro de carbón y el peligro  horst una reunión de altos mandos en el curso de la 
de que Japón entrase en guerra al lado de Gran cual se aprobó un plan de operaciones que excluia 
Bretaña, Francia y Rusia. toda actividad corsaria en Extremo Oriente, a fin de 
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evitar encuentros con fuerzas superiores. Al mismo 
tiempo, descartada la hipótesis de una incursión 
hacia el oeste (el día anterior había llegado la noticia 
de la entrada en guerra de Japón contra Alemania), 
el plan de Spee se precisó en cómo seguir una ruta a 
través del Pacífico hasta las costas de América, 
donde numerosos agentes alemanes, desde San Fran- 
cisco hasta el estrecho de Magallanes, podían organi- 
zar suministros y repuestos. Todos los oficiales 
superiores estuvieron de acuerdo, excepto Von Mu- 
ller, comandante del Emden, que pidió poder actuar 
libremente en el océano Indico. Spee accedió y el 
Emden compensaría ampliamente esta muestra de 
confianza realizando hazañas extraordinarias antes 
de ser hundido. 

Spee tomó rumbo este y el 6 de septiembre se le 
unió el Núrnberg, que, enviado como avanzadilla a 
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Honolulu, había cortado el cable telegráfico submari- 
no que comunicaba Australia con Canadá. 

Tras haber carboneado, los dos cruceros acorazados 
de Spee efectuaron un bombardeo contra Papeete, 
en la isla de Tahití, en el curso del cual echaron a 
pique el viejo cañonero francés Zélée, de 680 tonela- 
das, y redujeron al silencio las baterías costeras. 

El 12 de octubre, al Scharnhorst y al Gneisenau se les 
unieron, en la isla de Pascua, los cruceros ligeros 
Leipzig, que había burlado la persecución enemiga a 
lo largo de la costa mexicana, y Dresden (capitán de 
navío Ludecke), que no formaba parte de la División 
de Extremo Oriente. Apenas reunida esta forma- 
ción, Spee partió de la isla de Pascua el 19 de octubre 
y, después de hacer escala en Más Afuera (islas Juan 
Fernández), el 30 del mismo mes llegó ante Valparaí- 
so. Su gran victoria se aproximaba. 
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El crucero británico Good Hope, 


buque insignia de Cradock. 


El Good Hope se hundió 
en la batalla de Coronel, 
tras ser alcanzado 


repetidamente por el fuego de 


los cruceros acorazados 


alemanes: en el hundimiento 


perdieron la vida el 
contraalmirante CradocKk 
y 920 tripulantes. 


Mapa del viaje y de las batallas 
libradas por el vicealmirante 
Von Spee, del 6 de agosto al $ 


de diciembre de 1914. 
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En el centro de las páginas: el 
Emden, el Scharnhorst y el 
Gneisenau en aguas de 

la isla de Pagán, el 13 o 14 de 
agosto de 1914, poco antes de 
que el crucero ligero Emden se 
separase de la escuadra 

de Spee para actuar libremente 
en el océano Índico y realizar 
extraordinarias proezas antes de 
ser hundido. 


Mapa de la batalla de Coronel, 
el 1 de noviembre de 1914. 


BATALLA DE CORONEL (1/XI/1914) 


OCÉANO 


En el centro de las páginas: el 
crucero acorazado Scharnhorst, 
de la División alemana del 
Pacifico y buque insignia 

de Von Spee, en la batalla de 
Coronel (foto G. Costa). 
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La escuadra de Cradock 


En el marco de las contramedidas adoptadas por 
Londres para hacer frente a la todavía misteriosa 
amenaza de las unidades alemanas, la escuadra del 
contraalmirante sir Christopher Cradock debía car- 
gar con una parte muy importante; las fuerzas con 
que contaba Cradock eran: dos antiguos cruceros 
acorazados (Good Hope y Monmouth), un crucero 
ligero (Glasgow) y un mercante armado (Otranto), 
este último de valor bélico insignificante. 

En realidad, se trataba de una formación muy reduci- 
da para enfrentarse a los mejores «cañoneros» de la 
Marina alemana, sobre todo si se advertía que, para 
objetivos secundarios, Londres empleaba unidades 
mucho más potentes, como por ejemplo el crucero 
acorazado Black Prince, contemporáneo de los 
«Scharnhorst» y armado con 6 piezas de 233/47 y 


10 de 152/50 mm. Sin embargo, Cradock recibió el 
antiguo acorazado Canopus, que, a pesar de ir arma- 
do con piezas de 305 mm, no desarrollaba la veloci- 
dad suficiente para ser empleado con los cruceros. 
A Cradock, que había establecido su base en las islas 
Malvinas, le fue confiada la misión de buscar y 
destruir la escuadra de Spee, y al mismo tiempo 
proteger el comercio marítimo británico en aguas 
chilenas. Cradock, que advertía lo precario de su 
situación, pidió al Almirantazgo que le permitiera 
disponer del crucero acorazado Defence, el cual 
formaba parte de la escuadra del contraalmirante 
A.P. Stoddart, destinada a la defensa de la zona del 
Río de la Plata, pero el tiempo apremiaba cada vez 
más. 

El acorazado Canopus llegó a las Malvinas el 22 de 
octubre, pero de inmediato hubo de ser reparado, a 
causa de algunas averías en la planta motriz; ante 
este contratiempo, Cradock decidió zarpar sólo con 
el Good Hope para unirse al Glasgow y al Monmouth, 
que ya había partido rumbo a Valparaíso. El Cano- 
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pus, en cambio, tendría que doblar al cabo de Hor- 
nos y unirse a Cradock al otro lado del estrecho de 
Magallanes; entretanto, el 27 de octubre el Almiran- 
tazgo había denegado toda posibilidad de utilizar el 
Defence. La tarde del 29 de octubre, el Glasgow, que 
se encontraba en el puerto de Coronel, interceptó 
numerosos mensajes radiotelegráficos alemanes y 
avisó a Cradock; éste decidió desplazarse inmediata- 
mente hacia el norte con el Good Hope y el Mon- 
mouth. Mediante esta acción, Cradock marchó hacia 
la muerte, ignorando que el almirante Fisher, recien- 
temente nombrado primer lord del mar, había deci- 
dido que el Glasgow operase solo en misiones de 
exploración y que toda la escuadra, reunida en torno 
al Canopus, esperase la llegada del Defence. 


La batalla de Coronel 


A primera hora de la mañana del 1 de noviembre de 
1914, un vapor alemán informó a Spee de que la 
tarde anterior el Glasgow había sido avistado en 





Coronel, a punto de levar anclas. El enemigo, por 
tanto, no andaba lejos, y ahora sólo cabia esperar 
que la estratagema del Leipzig, que había intensifica- 
do sus emisiones radiotelegráficas mientras los de- 
más buques se mantenían silenciosos, diese pleno 
resultado. Sin embargo, Spee no tenía la menor 
intención de entablar combate si los británicos ali- 
neaban el acorazado Canopus, el cual, pese a sus 
muchos años, resultaría un bocado demasiado indi- 
gesto para sus cruceros acorazados. 

Cradock, tras interceptar las transmisiones del Leip- 
zig, y casi seguro de habérselas con una sola unidad 
enemiga, cuando a primera hora de la tarde se le 
unió el Glasgow, dispuso sus buques para realizar un 
«rastrillado». Entretanto, los cruceros alemanes, que 
se encontraban más próximos a tierra, se habian 
desplegado en la siguiente disposición: el Scharn- 
horst y el Gneisenau en línea de fila, y el Leipzig y el 
Dresden a estribor de los buques mayores, aunque 
bastante a popa de éstos. Sólo faltaba el Núrnberg, 
que estaba persiguiendo a un pequeño vapor. 


A las 16.26 el Glasgow dio la alarma, cuando avistó 
humo a proa y a estribor. Una vez descubierta la 
formación británica, la escuadra alemana, que nave- 
gaba a la velocidad económica de 14 nudos, aumen- 
tó de inmediato su marcha mientras Spee ordenaba 
a los cruceros, que se hallaban más alejados, que se 
reunieran en seguida con las naves mayores. 
Cradock, ante la imposibilidad de que el Canopus 
llegara a tiempo, decidió presentar batalla sólo con 
los cruceros, para impedir que Spee realizara una 
eventual ruptura de contacto. Sin embargo, la situa- 
ción táctica se presentaba desfavorable para los britá- 
nicos, que además de alinear una escuadra menos 
poderosa, contaba con el obstáculo del Otranto y con 
tener el sol a su espalda. Cradock, que intuía la 
oportunidad de entrar en combate antes de que se 
pusiera el sol, a las 17.47 hizo que sus buques se 
pusieran en formación de línea de fila, y se dirigieran 
hacia el enemigo. Sin embargo, cuando advirtió que, 
dada su menor velocidad, no le resultaba posible 
asumir una posición más favorable, ordenó aproxi- 
marse paralelamente a los alemanes y adoptar una 
ruta convergente. Así se perfiló una situación táctica 
en la que las dos escuadras navegaban en rutas 
convergentes, pero con un sol que declinaba lenta- 
mente detrás de la línea británica. Spee no podía 
desear nada mejor, ya que en el momento de abrir 
fuego, sus buques se confundían con la costa chilena 
y las brumas del atardecer, en tanto que las unidades 
británicas se destacaban netamente en el horizonte. 
Además, el mar, impulsado por un fuerte viento de 
tierra de fuerza 6, chocaba contra el lado activo de la 
escuadra de Cradock, lo que imposibilitaba la manio- 
bra de las piezas dispuestas en el puente de batería 
inferior. 

Poco después de las 19.00, cuando se puso el sol, 
Spee ordenó abrir fuego a una distancia de 
10800 metros. Los buques británicos se hallaban 
distanciados entre sí unos 400 metros, en tanto que 
en la formación alemana, menos reagrupada, había 
900 metros entre el Gneisenau y el Leipzig, y 1200 en- 
tre éste y el Dresden. A pesar de las adversas condi- 
ciones del mar, el tiro alemán se reveló en seguida 
muy preciso, y a la tercera salva el Scharnhorstalcan- 
zÓ la torre proel de 233 del Good Hope, inutilizándola 
para todo el combate. El Gneisenau, por su parte, 
disparó contra el Monmouth y no tardó en conseguir 
algunos impactos. En cambio, el tiro de los peque- 
ños cruceros alemanes fue bastante deficiente, ya 
que la distancia resultaba aún excesiva ¡“ira las 
piezas de 105 mm. Los buques británicos replicaron 
al fuego, excepto el Otranto, cuyo comandante, cons- 
ciente de que con su armamento no podría alcanzar 
a los buques alemanes, y que sin embargo resultaba 
un blanco perfecto para los mismos, optó por alejar- 
se hacia el oeste. En un principio, el tiro británico se 
reveló bastante eficaz, sobre todo por parte del 
Monmouth, pero los alemanes podían mantener una 
cadencia netamente superior, ya que el Good Hope 
lanzaba una salva cada 50 segundos, en tanto que sus 
adversarios en el mismo tiempo enviaban dos o tres. 
El tiro de los cañones de 210, a los que se habían 
añadido también las piezas de 150, siguió martillean- 
do incesantemente a los dos cruceros de Cradock, 
que pronto resultaron averiados. A las 19.40, Spee 
ordenó reducir la velocidad a 12 nudos y acortar la 
distancia a 9 800 metros; entonces comenzó para los 
alemanes un ejercicio de tiro. Diez minutos des- 
pués, redujo la distancia a 7000 metros y el Good 
Hope fue alcanzado entre la segunda y la tercera 
chimeneas. Los alemanes, que entretanto habían 


El contraalmirante sir 
Christopher Cradock, que fue 
enviado por el Almirantazgo de 
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los poderosos buques de 
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En la parte superior: 4 de 
noviembre de 1914: el 
acharnhorst, buque insienia 

de Von Spee, reposta carbón en 
la grada de Valparaiso, 


Arriba: 5 de diciembre de 1914: 


la escuadra de Von Spee 
en aguas del cabo de Hornos. 
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acortado la distancia a 4 500 metros, continuaban su 
labor destructora, y de repente, el Good Hope, muy 
calado de proa, desapareció en medio de una nube 
de agua. Temiendo un ataque con torpedos, Spee 
cambió rápidamente de rumbo, y fue probablemen- 
te en este momento cuando el buque insignia británi- 
co se hundió, arrastrando consigo a Cradock y a los 
920 hombres de su tripulación. 

También el Monmouth estaba a punto de hundirse: 
dos andanadas consecutivas de 210 lo habían alcan- 
zado en la torre de proa, lo que provocó la explosión 
de los pañoles, y en la cintura acorazada. Avistado 
por el Núrnberg, que se había apresurado a acercarse 
a la zona de combate, se inclinó 15% a babor, mien- 
tras dl buque alemán le disparaba casi a quemarropa 
(600 metros); por último, un torpedo representó el 
golpe de gracia, y a las 20.58 el Monmouth, con sus 
135 tripulantes, escoró lentamente y se fue a pique. 
El Glasgow, que se había enfrentado con el Leipzig y 
el Dresden encajando varios impactos, logró huir 
gracias a que la intensa oscuridad lo sustrajo a la vista 
de los buques enemigos. Dos días después, la escua- 
dra alemana hizo su entrada en Valparaíso, donde la 
colonia alemana le deparó un entusiasta recibimien- 
to. Pero Spee, que sólo disponía de 24 horas para 
repostar víveres frescos, no se hacía grandes ilu- 
siones. 


Empieza el calvario de Spee 


A primeras horas del 4 de noviembre, el cónsul 
británico en Valparaíso remitió un telegrama al 


Almirantazgo con las primeras noticias de la destruc- 
ción de la escuadra de Cradock, y el almirante sir 
John Arbuthnot Fisher tuvo que hacer frente a este 
problema para reafirmar el prestigio de la Royal 
Navy. 

Tras una conversación con Winston Churchill, en- 
tonces primer lord del Almirantazgo, Fisher decidió 
que los cruceros de batalla Invincible e Inflexible 
fuesen enviados bajo el mando del vicealmirante 
Doveton Sturdee en busca de la escuadra de Spee. 
De hecho, Fisher temía que si este último se apode- 
raba de las Malvinas, hostigaría el comercio mariti- 
mo británico con Chile y Argentina, lo que compor- 
taría desastrosas consecuencias para la economía 
nacional. 

Fisher ordenó a Sturdee que se trasladase a Devon- 
port, embarcase en el Invincible y adoptase las medi- 
das necesarias para que sus buques zarparan una 
semana después. Las órdenes eran simples: máxima 
libertad operativa de combate, el paralelo de Liberia 
como límite septentrional de la zona de caza, y dos 
escalas para carbonear: una en las islas de Cabo 
Verde y la otra en el archipiélago de Abrolhos, en la 
costa brasileña, donde se uniría a Sturdee el almiran- 
te Stoddart. El 6 de noviembre, el Invincible y el 
Inflexible zarparon desde Cromarty rumbo a Devon- 
port, adonde llegaron dos días más tarde. Las órde- 
nes de Fisher no se discutían, y en tres días habian 
de quedar cumplimentadas; y así, a las 16.45 del 
11 de noviembre las dos unidades partían para cum- 
plir su misión. 

Sin embargo, las órdenes del Almirantazgo no se 
limitaban a la escuadra de Sturdee, sino que se 
extendían a las demás formaciones navales que 
operaban en aquella zona. Si bien la concentración 
final de Sturdee y de Stoddart en las Malvinas era la 
pieza clave de la operación, también se considera- 
ban otras hipótesis. En caso de que Spee remontara 
hacia el norte para atacar las costas canadienses O 
salir al Atlántico a través del canal de Panamá, dos 
cruceros, el japonés ftzuno y el británico Newcastle, 
se apostarían frente a California, donde se les uni- 
rian el Australia y el acorazado nipón HHizen, y se 
dirigirían hacia la costa sudamericana. En cambio, si 
los alemanes intentaban una incursión hacia Ocea- 
nía; la 1.2 Escuadra japonesa del mar del Sur debería 
rastrear entre las Fidj1 y las Marquesas. 5in embargo, 
era preciso prever otras amenazas, y asi, el crucero 
de batalla Princess Royal pasó a reforzar el dispositi- 
vo británico en América del Norte y las Antillas. El 
Invincible y el Inflexible, y los cruceros acorazados de 
Stoddart (Carnarvon, Cornwall y Defence), recibie- 
ron la orden de concentrarse en Montevideo, asi 
como también el Kent. 

El Canopus y el Glasgow, precedidos por el Otranto, 
llegaron a las Malvinas el 8 de noviembre. Mientras 
el acorazado hacía escala en Puerto Stanley, el Glas- 
gow marchó a reunirse con la escuadra de Stoddart, 
que se hallaba en la desembocadura del Rio de la 
Plata. Luego debían trasladarse al archipiélago de 
Abrolhos y proteger a los carboneros. El /nvincible y 
el Inflexible llegaron a las islas de Cabo Verde el 
17 de noviembre. 

Nueve días más tarde, se reunían en ese lugar las 
escuadras de Sturdee y de Stoddart, a las que Fisher 
había ordenado poner rumbo a las Malvinas. Lbs 
efectivos de Sturdee eran 2 cruceros de batalla, 
3 cruceros acorazados, 2 cruceros ligeros (Glasgow y 
Bristol) y el mercante armado Orama. 

Sturdee llegó a las Malvinas el 7 de diciembre. Una 
vez allí, se procedió al carboneo del Carnarvon, del 


Bristol y del Glasgow, ante la hipótesis de que apare- 
ciera Spee. Al día siguiente, apenas estas unidades 
habían iniciado la operación, a las 7.50 la estación 
de señales anunció haber avistado dos buques de 
guerra en dirección sur. Había llegado el momento 
del ajuste de cuentas. 


Hacia el cabo de Hornos 


Después de su breve escala en Valparaiso, la escua- 
dra de Spee se había dirigido a Más Afuera, para 
reunirse con los demás cruceros. El 6 de noviembre 
llegaron el Leipzig y tres buques carboneros, y en los 
días siguientes se completó la concentración con el 
Baden, el vapor Helicon, el Dresden y el Prinz Eitel 
Friedrich. El 15 de noviembre Spee partió de Más 
Afuera con los dos cruceros mayores, el Nurnberg, el 
Dresden y el Leipzig, e hizo escala en la bahía de San 
Quintín. Luego, abandonó el lugar con todos los 
buques, excepto el Prinz Eitel Friedrich, que se aproxi- 
mó a la costa chilena, para desconcertar con su 
telegrafía a los ingleses acerca del rumbo verdadero 
de la flota alemana. 

La primera escala para carbonear debía ser la bahia 
de Santa Elena, para lo que los buques llevaban 
sobrecarga de combustible y disponer así de la 
autonomia suficiente para llegar al cabo de Hornos, 
que pese a las malas condiciones de la mar fue 
doblado la noche del 1 al 2 de diciembre. El día 2 los 
alemanes capturaron al velero británico Drummuir, 
cargado de antracita, por lo que debieron permane- 
cer tres días en la isla Picton, para reunir a la escolta 
de carboneros. Antes de partir, hubo una reunión a 
bordo del Scharnhorst en la que Spee, en contra de lo 
acordado en San Quintín de regresar a Europa, 
decidió poner rumbo a las Malvinas y destruir las 
instalaciones portuarias. Pese a las objeciones de 
casi todos los oficiales, quienes argumentaban que 
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en la batalla de Coronel habían gastado casi la mitad 
de los proyectiles de 210 mm, el 6 de diciembre, 
Spee se adentró en el Atlántico. 


La batalla de las Malvinas 


En vista de una posible arribada de la escuadra de 
Spee, los británicos habían varado el Canopus en la 
parte más interna de Puerto Stanley, dotándolo de 
observadores en tierra, que le permitirian disparar a 
ciegas, y además, habían tendido un campo de 
minas improvisado. Ásí, cuando en la mañana del 
8 de diciembre aparecieron el Gneisenau y el Niúrn- 
berg, los británicos estaban preparados, al menos 
teóricamente, para recibirlos. Y decimos «teórica- 
mente» porque el avistamiento de las unidades ale- 
manas, que tuvo lugar a las 7.50, sorprendió a los 
buques de Sturdee en plena operación de carboneo. 
En ese momento la situación era la siguiente: el Car- 
narvon y el Glasgow ya habían carboneado, el Bristol 
tenía todavía las calderas apagadas, en el Cornwall y 
en el Glasgow se estaban reparando las máquinas, 
y, por último, el Kent y los dos cruceros de batalla 
apenas habían iniciado el carboneo. 

La situación aún podía inclinarse a favor de Spee, 
pero las medidas británicas funcionaron muy bien. 
El Canopus, ayudado por los observadores de tierra, 
abrió fuego inmediatamente con sus piezas de grue- 
so calibre, y obligó a los buques enemigos a guardar 
distancias. Los dos cruceros alemanes avanzaron 
entonces hacia el Kent, que acababa de salir de 
Puerto Stanley, pero Sturdee ordenó a la unidad que 
se retirara en espera de que llegara el resto de los 
buques. En ese momento los alemanes vieron a toda 
la escuadra británica y el almirante Spee con toda 
prudencia decidió retirarse, y ordenó al Gneisenau 
y al Núrnbere que se reunieran con la escuadra. 
Una hora después la formación estaba reagrupada 
de nuevo. ! 

A las 10.00, todas las unidades de Sturdee, a excep- 
ción del Bristol, se encontraban en alta mar. Dada la 
ventaja de las naves de Spee, los cruceros de batalla 
se lanzaron a toda velocidad, pero a las 10.48, para 
disminuir la humareda, Sturdee ordenó reducirla a 
19 nudos; sin embargo, a consecuencia de la lentitud 
de los cruceros acorazados, Sturdee decidió volver a 
los 25 nudos. A las 12.50, el Inflexible, al frente de la 
formación británica, abría fuego contra el Leipzig, a 
una distancia de 14 500 metros. 

En las unidades alemanas se advirtió en seguida qué 
resultado podía tener la batalla, y Spee ordenó a sus 
cruceros ligeros que intentaran la huida, mientras él 


Batalla de las Malvinas, $ de 


diciembre de 1914. A las 


12.50, el Inflexible, al frente de 


la formación británica, 


abrió fuego contra el Leipzig 


auna distancia de 14 500 
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En el mapa: la batalla de las 
islas Malvinas, 8 de diciembre 


de 1914, 








El Gneisenau, vencedor 

de la batalla de Coronel, 
conocerá una suerte adversa. 
De nada serviran la pericia y el 
valor de Von Spee y sus 

hombres frente a la superioridad 
de la escuadra del 
vicealmirante Sturdee. 


El HMS Invincible 
navegando a toda máquina 
durante la acción contra los 
buques de Von Spee. 
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se disponía a enfrentarse a los buques de Sturdee 
con el Scharnhorst y el Gneisenau. 

Hacia las 13.30 se inició la batalla. Los primeros 
duelos tuvieron lugar entre el /nvincible y el Gneise- 
nau y entre el /nflexible y el Scharnhorst; un cuarto 
de hora después, el Invincible fue alcanzado, lo que 
obligó a Sturdee a distanciarse momentáneamente. 
Spee intentó entonces, por última vez, romper el 
contacto, con la esperanza de hallar una zona lluvio- 
sa donde esconder sus buques. 

Hacia las 14.50, la batalla se reanudó con violencia. 
Esta vez los buques alemanes recibieron un severo 
castigo; el Gneisenau, alcanzado por varios proyecti- 
les, se escoró a babor; el Scharnhorst se hallaba en 
peores condiciones: a las 15.15, inclinado de banda y 
con fuego a bordo, perdió la tercera chimenea. La 
batalla se interrumpió otra vez cuando Sturdee se 
vio obligado a librarse de su propia humareda, oca- 
sión que aprovecharon las unidades alemanas para 
huir de nuevo hacia el sur, en dirección hacia los 
negros nubarrones que habían empezado a aparecer. 
El acto final comenzó a las 15.40, cuando la superes- 
tructura del Scharnhorst ya sólo era un montón de 
hierros retorcidos. A bordo del Gneisenau, todos 
creían que Spee y su estado mayor habían perecido, 
pero un breve mensaje del almirante tranquilizó al 
comandante Maerker. Sin embargo, había comenza- 








do ya el epilogo de la tragedia del Scharnhorst, 
aunque sus baterías seguían disparando regularmen- 
te. Entonces llegó otro mensaje del almirante al 
Gneisenau: «Si sus máquinas están intactas, intente 
la huida». La proa del Scharnhorst estaba ya sumergl- 
da y pocas piezas se hallaban aún en disposición de 
disparar con el buque totalmente escorado a babor; 
a pesar de ello, Spee intentó un último ataque con 
torpedos. El Scharnhorst disparó hasta las 16.00, 
después volcó sobre un flanco; tras algunos segun- 
dos en esa posición, girando las hélices, desapareció 
hundiéndose de proa. No hubo supervivientes. 

El fin del Gneisenau también estaba próximo. Solo 
contra tres adversarios, hizo frente a unos efectivos 
superiores. Hacia las 17.00, el timón del buque 
alemán quedó inutilizado y la unidad empezó a girar 
bajo una lluvia de proyectiles. Media hora después, 
reducido a un mero pontón, todos los cañones del 
Gneisenau, excepto uno, estaban inutilizados, las 
municiones se habían agotado y sólo quedaban 350 
hombres en disposición de combatir. Los británicos 
hicieron alto el fuego y se aproximaron con precau- 
ciones, ya que el crucero había lanzado un torpedo; 
a las 17.40, se dio la orden de abandonar el barco, 
que veinte minutos después dio un vuelco y se hun- 
dió. Los supervivientes, a causa de la baja tempera- 
tura del agua (6-7 grados), no pasaron de 190. 





Entretanto, los cruceros ligeros alemanes Núrnberg, 
Leipzig y Dresden, que habían recibido la orden de 
alejarse, fueron perseguidos por el G/asgow, el Corn- 
wall y el Kent. También en este caso, la inferioridad 
de los alemanes era evidente, ya que a los 30 caño- 
nes británicos de 152 mm sólo podían oponer otros 
tantos, pero de calibre muy inferior (105 mm). 

El grupo británico, bajo el mando táctico del coman- 
dante del Glasgow, trató de acortar distancias para 
llegar a un contacto balístico. A las 14.45, el Glasgow 
abrió fuego con sus piezas de 152 mm; en ese 
preciso momento, el Leipzig, unidad de retaguardia 
de la formación alemana, cometió el error de manio- 
brar para responder a los disparos enemigos, en lo 
que resultó una maniobra inútil, ya que el Glasgow 
siguió manteniéndose fuera de su alcance y en 
cambio permitió que el Kent y el Cornwall se aproxi- 
maran más. Una vez establecido el contacto balísti- 
co, la suerte de los buques alemanes quedó sellada y 
sólo el Dresden, que alcanzaba una velocidad de 25 
nudos, logró alejarse aprovechando un repentino 
aguacero. 

El Leipzig, alcanzado por primera vez hacia las 15.15, 
empezó a perder velocidad y hacia las 16.30 el 
Cornwall y el Glasgow continuaron impunemente su 
labor de desmantelamiento. Hacia las 19.00, el capi- 
tán de fragata Haum ordenó lanzar tres torpedos, 





A la izquierda: el Scharnhorst 
totalmente escorado. Tras 
haber permanecido unos 
momentos en esta posición, con 
las hélices en marcha, 
desapareció entre las 

olas, hundiendose de proa. Al 


fondo, el Gneisenau vive 


sus últimos momentos, 
encuadrado por las andanadas 
británicas, poco antes de 
hundirse. 


Abajo: la ayuda tardó en 
llegar y sólo después de ta 
batalla fueron recogidos 

los náufragos alemanes por el 
HMS Inflexible; sólo hubo 190 
supervivientes (Imperial War 
Museum). 





CARACTERÍSTICAS DE LAS UNIDADES PARTICIPANTES EN LAS BATALLAS DE CORONEL Y DE LAS MALVINAS 





Botadura Desplaz. Protección lateral Velocidad Armamento principal Peso andanada 
(1) max. (mm) (nudos) (mm) (kg) 
Británicos 
c.b. Inflexible 1907 17250 152 25 8-305/45 3080 
c.b. Invincible 1907 17250 152 25 8-305/45 3080 
| ca. Good Hope 1901 14100 152 23 2-233/45; 16-152/45 707 
| c.a. Carnarvon 1903 10850 152 22 4-190/45; 6-152/45 544 
ca. Cornwall 1902 3800 102 23 14-152/45 408 
ca, Kent 1901 9800 102 23 14-152/45 408 
c.a. Monmouth 1901 9800 102 23 14-152/45 408 
CL Glasgow 1909 4800 = 25 2-152/50; 10-102/50 147 
Alemanes 
c.a. Scharnhorst 1906 11600 150 22,5 8-210/40; 6-150/40 960 
c.a. Gneisenau 1906 11600 150 22,5 8-210/40; 6-150/40 960 
cl Leipzig 1905 3278 _ 22 10-105/40 05 
cl. Dresden 1907 3660 = 24,5 10-105/40 85 
10-105/40 85 





cl. Núrnberg 1906 3470 = 235 





El ultimo duelo entre el 


que no dieron en el blanco, y abrir las válvulas para 
acelerar el hundimiento del barco; luego llamó al 
puente a los casi 150 supervivientes de su tripula- 
ción. Los británicos suspendieron el fuego mientras 
el Leipzig se inclinaba lentamente a babor; sin embar- 
go, la bandera no había sido arriada y los buques 
británicos reanudaron los disparos. La tripulación 
del Leipzig se arrojó al agua, pero como sucediera 
con los hombres del Gneisenau, la baja temperatura 
de las aguas hizo que sólo hubiera una veintena de 
supervivientes. 

El último duelo fue entre el Nirnbere y el Kent, y su 
resultado debe atribuirse en gran parte a la capaci- 
dad del personal de máquinas de la unidad británica, 
que consiguió obtener una velocidad de más de 


24 nudos. Hacia las 17.00 las piezas del Núrnberg 
abrieron fuego, al que contestó el Kent al cabo de 
unos diez minutos. El giro decisivo en la batalla se 
produjo cuando las calderas del barco alemán empe- 
zaron a funcionar de manera irregular; entonces, el 
Kent, desde una distancia de 5 400 metros, comenzó 
a martillear al adversario con todo el peso de sus 
andanadas. El Niirnberg, sometido a durísimo casti- 
go, logró resistir hasta las 19.27, momento en que 
desapareció entre las olas, arrastrando consigo a casi 
toda la tripulación. 

La escuadra de Spee había quedado casi completa- 
mente destruida. Las perdidas humanas en el bando 
alemán fueron gravísimas —2 040 hombres—, contra 
sólo 6 bajas en las unidades británicas. 


Núrnberg, crucero alemán, 
vel Kent, crucero británico, 
concluyo positivamente para los 
británicos. En el casco y en 

las chimeneas del Kent 

(fotos de la derecha) pueden 
observarse las secuelas 

de la batalla (Imperial War 
Museum, Londres). 
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RACIONES BELICAS 
EN EL MEDITERRANEO 


Buques de batalla franceses se 
hacen a la mar desde la 

base de Tolón. La guerra 
sorprendió a la Marina 
francesa en una fase de 
reorganización, y el acuerdo 
naval con Gran Bretaña la 
obligó a hacer frente a 

uña ardua situación en toda la 
zona mediterránea. 


Acuerdo naval franco-británico 


El 10 de febrero de 1913, los representantes del 
Almirantazgo británico y los del Estado Mayor de la 
Marina francesa firmaron un acuerdo, en cuyos 
preliminares se concedía prioridad a los intereses de 
Gran Bretaña en el Mar del Norte, definido como 
«teatro decisivo de las operaciones navales». Esto 
significaba que la Mediterranean Fleet no tendría 
una composición determinada, y que sus fuerzas 
variarian de acuerdo con las necesidades del sector 
maritimo primario —el Mar del Norte—, aunque a un 
nivel que le permitiera «combatir, con razonables 
pespectivas de éxito, a la flota austríaca cada vez que 
ésta saliera del Adriático». 

A pesar de que en la pespectiva estratégica general 
eran válidos, estos presupuestos crearon gran preo- 
cupación en el seno de la Marina francesa, que se 
veía obligada así a resolver al mismo tiempo los 
problemas relacionados con el transporte a Francia 
de las tropas destacadas en el norte de Africa, y los 


referentes a la postura político-militar de Italia, por 
entonces miembro de la Triple Entente. 

A principios de 1914, estos problemas todavía no se 
habían resuelto, puesto que el despliegue del mate- 
rial naval francés no era muy brillante, sobre todo en 
lo que se refería a «unidades de fuerza», O sea 
buques de batalla monocalibre. En realidad, Francia 
sólo contaba con dos «dreadnoughts» (Courbet y 
Jean Bart), ya que para completar sus otros dos 
gemelos (Paris y France) aún faltaban varios meses 
de trabajo. En cambio, Italia y Austria-Hungría po- 
dían contar con tres buques de batalla (Dante Alighie- 
ri, Viribus Unitis y Tegetthoff), y además, hacia finales 
de año, podrían incorporarse a la flota de la Triple 
otras tantas unidades (Giulio Cesare, Leonardo da 
Vinci y Prinz Eugen), con lo que la superioridad de 
esta última potencia sobre la francesa se aproximaría 
al 50%. Esta situación se agravaba por el hecho de 
que los acorazados franceses del programa de 1913 
(los tres «Bretagne») no estarían alistados hasta tres 
años después, época en que los austro-italianos 


43] 





Arriba: el HMS Dublin 
formaba parte de la 3,2 
Escuadra de cruceros ligeros 
destacada en el Mediterráneo. 
La presencia en este mar 

de las modernas y poderosas 
unidades alemanas Goeben y 
Breslau indujo al Almirantazgo 
a reforzar los contingentes 
aliados, enviando cruceros de 
batalla y ligeros, junto 

con contratorpederos, con el 
objetivo de evitar que las 
inidades alemanas se reunieran 
con la flota austriaca 0 turca, 


En el centro de las páginas: el 
acorazado turco Haireddin 
Barbarroja. La flota turca no 
constituía un instrumento 

naval moderno y, por otra parte, 
estaba formada por buques de 
la más diversa procedencia, 
Cuando estalló la guerra, 

se encontraba asimismo en fase 
de reorganización y 
potenciación, pero este proceso 
no pudo ser llevado a término 
porque todas las nuevas 
unidades se estaban 
construyendo en el extranjero. 


A la derecha: el contratorpedero 
Tassos, de la Marina turca. La 
presencia y la influencia militar 
Y naval alemana se acentuaron 
en Turquia al comenzar la 
guerra. Todas las unidades más 
importantes de la flota 
embarcaron, como parte 
integrante de sus tripulaciones, 
oficiales, suboficiales y 
marineros de nacionalidad 
alemana. 
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podrían contar ya con otros cuatro monocalibres 
(Szent Istvan, Conte di Cavour, Andrea Doria y Caio 
Duilio). 

De este conjunto de circunstancias se deducía, obvia- 
mente, que enfrentarse a un solo adversario, espe- 
cialmente si se tenía en cuenta la aleatoria interven- 
ción activa de los británicos, se convertía para la 
Marina francesa en conditio sine qua non para permi- 
tirle una cierta posibilidad operativa. En caso contra- 
rio, sólo cabía esperar que la coalición naval austro- 
italiana —como ya había ocurrido a menudo a lo 
largo de la historia— suscitase rivalidades y disfuncio- 
nes capaces de reducir notablemente el grado de 
credibilidad. Por otra parte, había que tener presente 
que, ya en 1913, Alemania había desplazado al 
Mediterráneo dos potentes unidades, cuya presen- 
cia no cabía olvidar: se trataba del crucero de batalla 
Goeben y del crucero ligero Breslau. Precisamente 





teniendo en cuenta su presencia, la Royal Navy 
había enviado al Mediterráneo, para sustituir a los 
antiguos acorazados policalibre de la escuadra de 
Malta, tres cruceros de batalla (Inflexible, Indomita- 
blee Indefatigable) que, a pesar de no ser tan moder- 
nos como el Goeben, podían superarlo ampliamente 
en el aspecto balístico, aunque su menor velocidad 
podía reducir peligrosamente esta ventaja. 

Otro punto que el acuerdo de 1913 no aclaraba del 
todo era el relativo al nombramiento del comandan- 
te en jefe de las fuerzas navales aliadas, sobre todo 
porque el almirante sir A. Berkeley Milne, coman- 
dante de la Mediterranean Fleet, era superior en 
grado al vicealmirante Boué de Lapeyrére, coman- 
dante supremo de las fuerzas navales francesas del 
Mediterráneo. Para soslayar este obstáculo, y consi- 
derando que el Almirantazgo jamás aceptaría subor- 
dinar los buques británicos, se adoptaron soluciones 





compensadoras, como la de las zonas de influencia 
(la cuenca occidental para los buques franceses y la 
oriental para los británicos) y la del «mutuo apoyo 
independiente», según la cual cada vez que las dos 
flotas se encontraran habían de formar una sola 
linea de batalla. Sólo en el caso de que, por exigen- 
cias del sector del Mar del Norte, la flota británica 
del Mediterráneo se viera reducida a un nivel infe- 
rior respecto a la austriaca, los buques que le queda- 
ran se encontrarían bajo mando francés. Quedaba 
sobreentendido, sin embargo, que siempre que los 
intereses nacionales lo exigieran, las restantes unida- 
des británicas podrían ser llamadas a su patria en 
cualquier momento. 

Vistas estas premisas, las incógnitas a las que la 
Marina francesa había de hacer frente en el Medite- 
rráneo eran particularmente graves, sobre todo pro- 
yectadas bajo la óptica de la necesidad de asegurar la 
libertad de comunicaciones marítimas con el Africa 
del Norte. Respecto a este objetivo especifico, se 
suscitó en Francia una polémica entre el Ministerio 
de Marina y el de la Guerra. El primero sostenía que 
la navegación de los transportes sólo podría comen- 
zar cuando las fuerzas navales enemigas hubieran 
quedado reducidas a la impotencia, aunque, desde 
luego, no era posible formular una hipótesis exacta 
acerca del tiempo que esto requeriría; el segundo, 
que consideraba en cambio básico para la continua- 
ción de las operaciones la presencia de los soldados 
franceses hasta entonces de guarnición en Africa del 
Norte, sostenía una opinión totalmente contraria. El 
dilema fue resuelto por el Consejo Superior de las 
Fuerzas Armadas, el cual estableció que, en caso de 
movilización, se destinarían al transporte de las 
tropas situadas en el norte de Africa los más veloces 
vapores nacionales del Mediterráneo, todos ellos 
provistos de telégrafo. El comandante en jefe de las 
fuerzas navales tendría la facultad de ordenar su 
formación en convoy, pero con la condición de que 
sus órdenes «no causaran excesivo retraso en la 
partida de los transportes». 


Por otra parte, los franceses tenían asimismo conti- 
nuo motivo de reflexión sobre el peligro que repre- 
sentaba la Marina italiana. El vicealmirante De La- 
peyrére ya había solicitado mantener permanente- 
mente una escuadra en la base de Bizerta, a fin de 
salvaguardar el paso de los convoyes entre Tunicia y 
Sicilia, pero su petición había sido denegada para no 
indisponer al gobierno italiano. 

Afortunadamente para Francia, el 3 de agosto de 
1914 Italia declaró su neutralidad y con ello la 
situación naval en el Mediterráneo quedó aclarada. 


El único motivo de preocupación lo ofrecía la presen- 
cia del Goeben, sobre todo en el caso de que esta 
unidad fuera enviada contra los transportes. Ante 
esta eventualidad, la única esperanza hubiera consisti- 
do en los cruceros de batalla del almirante Milne, 
aunque por otra parte no había la certeza de que 
Gran Bretaña se aliara con Francia contra los Impe- 


. rios Centrales. 


El 1 de agosto de 1914, la situación político-estratégica 
francesa podía resumirse como sigue: guerra inmi- 
nente contra Alemania y Austria-Hungría; probable 
neutralidad italiana; posibilidad de una alianza con 
Gran Bretaña; necesidad, para la flota francesa, de 
asegurar en breve tiempo la llegada al continente de 
las tropas destacadas en Tunicia y Marruecos. 


La penetración alemana 
en Turquía 


Ya desde la guerra de Crimea, el Imperio otomano 
era considerado por todas las potencias europeas 
como un moribundo a punto de pasar a mejor vida, y 
puesto que se trataba de un moribundo opulento, 
todos los herederos potenciales estaban alerta para 
que a ninguno se le escapara su parte. 

Sin embargo, en 1908, Turquía había empezado a 
dar muestras de un cierto despertar. En julia, a tra- 
vés del movimiento de los Jóvenes Turcos, el Ejér- 
cito se sublevó y obligó al sultán Abdul Hamid II 
a restablecer la constitución de 1876; posteriormen- 
te, en abril de 1909, el sultán hubo de abdicar en 
favor de su hermano, Mehmed V. Agrupados en el 
comité Unión y Progreso, dirigido por Enver Bajá, 
los Jóvenes Turcos se habían marcado el objetivo de 
rehacer los maltrechos cimientos del Imperio, alejan- 
do al mismo tiempo a todos los pájaros de presa que 
esperaban el momento del reparto. 

Por razones mtuibles, este intento de salir de una 
situación ya tan deteriorada no fue visto con buenos 
ojos por Gran Bretaña, Francia y Rusia, y sólo 
Alemania, asomada desde hacía poco a este nuevo 





Arriba: los cruceros de la 
Nota austro-hingara Kaiser 
Karl VI y Sankt Georg. 

La misión principal de la Ku K 
Marine era la de mantener el 
dominio del Adriático y atacar 
a las fuerzas adversarias 

que se aventurasen en aquellas 
aguas, principalmente 

por medio de submarinos, a 
partir de bases bien provistas y 
dificilmente violables, 
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El crucero de batalla alemán 
Goeben. Mantuvo en jaque a 
las fuerzas navales franco- 
británicas, efectuó acciones 
ofensivas, superó importantes 
dificultades logísticas, y 

llegó, como estaba previsto, a su 
destino final: Constantinopla. 
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escenario político, demostró un cierto interés por 
Turquía. Proyectó un ferrocarril Berlín-Bagdad y, en 
1913, envió una misión militar a Turquía para reorga- 
nizar el Ejército, medida que disgustó tanto a Rusia 
que sólo la mediación de las otras potencias pudo 
evitar un conflicto generalizado. No obstante, en el 
seno del propio gabinete turco existían opiniones 
diversas acerca de la orientación política que habia 
de tomar el gobierno de Constantinopla. Enver Bajá 
era un decidido partidario de la alianza con los 
alemanes, pero TaP'at Bajá, dirigente carismático del 
comité, no se mostraba muy favorable a ella. 

En esos momentos de incertidumbre, el gobierno 
británico cometió un grave error de cálculo, obligan- 
do prácticamente a Turquía a arrojarse en brazos de 
Alemania. A pesar de su privilegiada posición geo- 
eráfica —precisamente en la encrucijada de las rutas 
imperiales británicas—, Constantinopla ya no era 
considerada como un aliado indispensable por Gran 
Bretaña, que ya en 1911 había rechazado su propues- 
ta de alianza, mientras Churchill la calificaba de 
«escandalosa, decadente, decrépita y disgregada». 
Por tanto, en 1914, Alemania, consciente ya de que 
debería sostener una guerra en dos frentes, advirtió 
claramente la enorme ventaja que representaría para 
ella el hecho de que Turquía, atraída a su órbita, 
impidiera a Rusia la salida al mar Negro. Con ello se 
procedió a desempolvar un proyecto de alianza 
elaborado en otro tiempo por el gobierno otomano, 
y el propio káiser dio la orden de hacer todo lo 
posible para que el tratado fuese firmado cuanto 
antes. Sin embargo, Constantinopla se mostraba 
todavía vacilante en su actitud, y asi, cuando Austria- 
Hungría declaró la guerra a Servia (28 de julio), 
propuso a Alemania una alianza defensiva que sería 
operante cuando uno de los dos países entrase en 
guerra contra Rusia, propuesta que fue aceptada por 
Berlín. Pero el impulso decisivo para la alianza entre 
Alemania y Turquía procedió de Londres, tras la 
requisa de los dos buques de batalla (Sultan Osman l 
y Reshadjeh) que en aquel momento se estaban 
construyendo en Gran Bretaña por encargo del 


gobierno otomano. Ambos buques estaban ya casi 
terminados y Turquía presionaba para hacerse con 
ellos, pero la entrega fue demorada, con pretextos 
diversos, hasta que, finalmente, las dos unidades 
fueron incorporadas a la Royal Navy (28 de julio), sin 
la menor referencia a una compensación del que- 
branto financiero sufrido por Turquía. La única 
excusa fue un telegrama enviado a Constantinopla, 
que justificaba el gesto como «necesario, vista la 
crisis actual»; el telegrama fue remitido el 3 de 
agosto, el mismo día de la firma del tratado turco- 
alemán. Con su caracteristica mentalidad oriental, 
los turcos no estaban todavía convencidos, sin em- 
bargo, del acierto de su elección, por lo que se 
abstuvieron de obstaculizar el tráfico marítimo ruso 
através de los Dardanelos y, considerando inminen- 
te la entrada en guerra de Gran Bretaña, trataron de 
ganar tiempo, a pesar de los esfuerzos de Alemania, 
que ejercía continua presión en el sentido opuesto. 
Serían dos buques de guerra los que accionaran el 
detonador de la situación. 


La fuga del «Goeben» y del «Breslau» 


La noticia de que Alemania había establecido una 
alianza con Turquía llegó al almirante Wilhelm 
Souchon, comandante de la división naval germana 
del Mediterráneo, a primeras horas del 4 de agosto. 
El mismo mensaje le ordenaba dirigirse inmediata- 
mente a Constantinopla; sin embargo, la orden fue 
seguidamente anulada en vista de la ambigua actitud 
de los turcos, a pesar de que Souchon habia decidido 
ya seguir la ruta que se le habia indicado desde un 
principio. 

Mientras, ante un posible inicio de las hostilidades, 
el 25 de julio la escuadra naval francesa se habia 
concentrado ya en Tolón; evidentemente, la pro- 
tección de los convoyes de Africa del Norte había de 
ser su primera y principal misión. El almirante De 
Lapeyrére, entretanto, carecía de noticias precisas 
acerca del Goeben y el Breslau, las dos unidades que 
tanto le inquietaban en relación con la seguridad de 












los convoyes norteafricanos. Sabía que el 23 de julio 
el Goeben se encontraba en Tirana, cerca de Pola, y 
que el 27 de julio el Breslau estaba en Durazzo 
(Durrés), pero no le habian llegado más noticias 
sobre la situación de los dos buques alemanes. Ante 
esta carencia de información, el Almirantazgo fran- 
cés, a fin de proteger a los convoyes de tropas —los 
primeros de los cuales debían partir el 5 de agosto 
(tercer día de la movilización)—, ordenó a la División 
de Complemento que, junto con el viejo acorazado 
Jauréguiberry, estuviera a punto para zarpar hacia 
Argelia. Fue precisamente en este momento cuando 
llego la tan esperada noticia: el Goeben y el Breslau 
habían arribado a Brindisi en la noche del 31 de julio 
al 1 de agosto. 

Una vez llegado a dicho puerto, Souchon intuyó en 
seguida que la postura italiana estaba cambiando, ya 
que, con el pretexto de las adversas condiciones de 
la mar, se le negó todo suministro. Ello lo obligó a 
afrontar una situación logística que amenazaba gra- 
vemente sus posibilidades operativas. Por otra parte, 
debido a las averías en dos calderas del Goeben, se 
vino abajo el plan original, que prevela navegar en 
las inmediaciones del Atlántico para causar el mayor 
daño posible a los transportes franceses. 

El 2 de agosto, al mediodía, las dos unidades llega- 
ron a Messina, donde, tras largas negociaciones, 
obtuvieron permiso para carbonear a partir de varios 
buques alemanes presentes en dicho puerto. En 
estos buques se reclutaron unos 350 hombres, a fin 
de poner los efectivos en pie de guerra. Las operacio- 
nes terminaron a primera hora de la mañana siguien- 
te, 3 de agosto, y seguidamente el Goeben y el 
Breslau se hicieron de nuevo a la mar. 

Entretanto, la escuadra del almirante Milne, reunida 
ya desde el 30 de julio, recibió del Almirantazgo la 
orden de dar caza al Goeben con dos cruceros de 
batalla y, al mismo tiempo, someter el canal a la 
vigilancia de cruceros y contratorpederos. Por consi- 
guiente, el almirante Milne movilizó, bajo las órde- 
nes del contraalmirante Troubridge, los cruceros de 
batalla Indomitable e Indefatigable, tres cruceros 


acorazados, el crucero ligero Gloucester y 8 contrator- 
pederos. 

En la mañana del 3 de agosto se encontraban en alta 
mar todas las fuerzas navales. Los alemanes estaban 
situados al norte de Sicilia, proa al oeste, con la 
misión de bombardear Bona y Philippeville la maña- 
na siguiente, sabiendo ya que la guerra se declararía 
la misma tarde; los británicos, por su parte, navega- 
ban en las inmediaciones del Adriático, con excep- 


ción del /nflexible, que permanecía en Malta, y del 
crucero ligero Chatham, enviado en descubierta a 
Messina. Este último, una vez comprobada la ausen- 
cia de buques alemanes, se apresuró a informar al 
Almirantazgo de que, casi con toda seguridad, las 
naves de Souchon habían abandonado el Adriático. 
El almirante Milne, siguiendo las instrucciones que 
le ordenaban cooperar en la protección de los convo- 
yes franceses, ordenó al contraalmirante Troubridge 
que organizara la persecución hacia el oeste, nave- 
gando al sur de Sicilia. El Chatham debía costear el 
litoral septentrional de la isla, mientras el Gloucester 
y los contratorpederos proseguian su ruta por las 
cercanías del canal de Otranto. El propio Troubrid- 
ge, con el /nflexible, se dedicaba a vigilar el canal de 
Sicilia cuando un telegrama del Almirantazgo le 
comunicó la necesidad de localizar al Goeben, en 
espera de una declaración de guerra que se conside- 





En la parte superior: el crucero 
ligero Breslau. Con el Goeben, 
protagonizó uno de los hechos 
navales más significativos 

de toda la primera guerra 
mundial. 


Arriba: el Indefatigable, 
en primer plano, y el Inflexible 
pertenecian a la flota que 


fue enviada a reforzar la 


Mediterranean Fleet, con 

el fin de interceptar y presentar 
batalla al Goeben, misión que 
ño lograron cumplir. 
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Un mapa del Mediterráneo, 
escenario en 1914 de la 
infructuosa persecución 

por los británicos de los dos 
buques alemanes Goeben 

y Breslau, 
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raba ya inminente. Hacia las 20,00 horas del mismo 
3 de agosto, otro mensaje del Almirantazgo vino a 
cambiar de nuevo el cuadro de la situación: en la 
hipótesis de que el Goeben y el Breslau trataran de 
reunirse con el grueso de la flota alemana en el Mar 
del Norte, se ordenaba que el /ndefatigable y el 
Indomitable cerraran el paso del estrecho de Gibral- 
tar. Entretanto, la flota francesa había iniciado la 
travesía del Mediterráneo a la velocidad de 12 nu- 
dos, subdividida en tres grupos con destino a Argel, 
Orán y Philippeville. La declaración oficial de guerra 
llegó a primeras horas del 4 de agosto, con un 
telegrama que anunciaba la apertura de hostilidades 
entre Francia y Alemania. 

Como ya se ha dicho, el almirante Souchon, informa- 
do desde las 18.00 horas del 3 de agosto acerca del 
inminente estado de guerra con Francia, había esta- 
blecido que el Breslau y el Goeben bombardearan 
Bona y Philippeville, respectivamente. Sin embargo, 
poco antes de la medianoche un mensaje proceden- 
te de Alemania dio una orden absolutamente impre- 
vista: «Goeben y Breslau navegarán a la mayor veloci- 
dad posible rumbo a Constantinopla». Ante ello, 
Souchon se encontró frente a un dilema: obedecer 
de inmediato comportaba menos riesgos, ya que 
Gran Bretaña aún permanecía neutral y la flota 
francesa —aparte de no alinear ninguna unidad capaz 
de competir con los alemanes en velocidad— estaba 
todavía muy lejos, pero el espíritu militar lo llevaba 
casi inevitablemente al combate. El problema logísti- 
co ni siquiera fue tomado en consideración, aunque 






en Messina la carga de carbón, al menos para llegar a 
Constantinopla, hubiera resultado insuficiente. Y 
así se inició una aventura que acabaría en un éxito 
alemán y en un importante revés para las fuerzas 
anglo-francesas. 

Los bombardeos de Bona y Philippeville comenza- 
ron a primera hora del 4 de agosto. El Goeben y el 
Breslau efectuaron respectivamente 60 y 43 disparos 
desde la máxima distancia, pero sin obtener grandes 
resultados. A las 8.00 de la mañana, las unidades 
alemanas se reunieron otra vez y pusieron proa 
hacia Messina, donde contaban con carbonear nue- 
vamente. Y fue precisamente en este momento 
cuando la rueda de la fortuna empezó a girar favora- 
blemente para los alemanes; en primer lugar, por- 
que los buques franceses, desorientados por un 
mensaje que señalaba al Goeben y al Breslau en ruta 
hacia Argel, perdieron toda posibilidad de contacto, 
y después porque el encuentro que tuvo lugar entre 
las unidades de Souchon y el Indomitable y el Indefa- 
tigable resultó incruento. 

Este encuentro se produjo a las 9,30, a unas 50 millas 
al norte de cabo Bon, con los dos grupos siguiendo 
rutas contrarias: los buques alemanes hacia el este, y 
los británicos hacia el oeste. Hubo unos momentos 
de incertidumbre preñados de amenaza, por ambas 
partes se apuntaron los cañones..., pero, puesto que 
aún no estaba declarada la guerra entre Alemania y 
Gran Bretaña, los buques se cruzaron sin efectuar 
un solo disparo, y sin cambiar tampoco ningún 
saludo. 
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El capitán de navío Kennedy, comandante del grupo 
británico, una vez hubieron desfilado ante él los 
buques alemanes, se pegó a ellos al instante y telegra- 
fió a Londres que se había producido el contacto. 
Churchill, informado inmediatamente del hecho, 
dio la orden de entrar en acción en el caso de que los 
buques alemanes atacaran a los transportes france- 
ses; pero, poco después, el Ministerio de Asuntos 
Exteriores decidió que no debía emprenderse ningu- 
na acción hostil antes de la medianoche, o sea hasta 
que expirase el ultimátum enviado a Alemania. Sin 
embargo, antes de que llegara esta nueva orden, los 
buques del comandante Kennedy ya se habían dis- 
tanciado, pues el Goeben y el Breslau, que habían 
podido carenar, alcanzaban los 27 nudos, en tanto 
que las unidades británicas apenas llegaban a los 25. 
Sólo el crucero ligero Dublin, procedente de Bizerta, 
consiguió mantener el contacto hasta las 21.00 ho- 
ras, pero la noche acabó por tragarse a los buques de 
Souchon que se dirigian hacia Messina. 

Por consiguiente, el comandante Kennedy decidió 
mantenerse al norte de Sicilia durante la noche, para 
situarse a la mañana siguiente en la entrada septen- 
trional del estrecho de Messina. Sin embargo, a las 
18.00 horas del 4 de agosto, el almirante Milne había 
recibido la noticia oficial de la neutralidad italiana, 
que imposibilitaba adentrarse más de seis millas en 
las aguas territoriales de esta nación. En vista de ello, 
Milne ordenó al Indomitable y al Indefatigable que se 
reunieran con el /nflexible a la altura de la isla de 
Pantelleria, al día siguiente, y envió el Gloucester al 





4 la izquierda: Constantinopla en 
agosto de 1914: el Goeben y el 
Breslau, anclados en aguas de 
la capital turca; en la 

zona inferior, el Loreley. 
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En la parte superior: el crucero 
austrohúngaro Zenta. 


Arriba: el contratorpedero 
austro-huúungaro Ulan, 

otro protagonista del primer 
encuentro naval en el Adriático. 


Abajo, a la izquierda: cruceros 
austriacos en dique durante un 
ciclo de trabajos de 
mantenimiento. 


Abajo, a la derecha: el crucero 
acorazado frances Ernest 
Rénan, que cumplió la 


misión de bombardear v destruir 


la estación radioteleeráfica 
austriaca de la ista de Pelasosa. 


sur del estrecho de Messina, ordenando asimismo a 
los cruceros del contraalmirante Troubridge que se 
mantuvieran en las cercanías del canal de Otranto. 
Aquel mismo día (5 de agosto), el Goeben y el 
Breslau entraron en Messina con las carboneras 
totalmente vacias. La negativa italiana fue contun- 
dente: la neutralidad de Italia no permitía repostar a 
los buques beligerantes y, por otra parte, éstos no 
podían permanecer en puerto más de 24 horas. Ello 
llevó a una serie de conversaciones entre las autori- 
dades marítimas italianas y el almirante alemán, que 
trataba de ganar tiempo como fuese. Entretanto, las 
tripulaciones alemanas, incluidos los oficiales, carga- 
ban carbón desde varios buques de la misma nacio- 
nalidad que se encontraban en el puerto; al medio- 


día del día 6, se habían conseguido cargar 1 500 to- 
neladas de carbón, cantidad insuficiente para lle- 
gar a Constantinopla. Todavía en Messina, Souchon 
fue informado de que, a pesar del acuerdo secreto 
del 3 de agosto, el gobierno otomano ponía obstácu- 
los a la entrada de los buques alemanes en los 
Dardanelos. En consecuencia, el almirante se encon- 
tró ante el dilema de tratar de llegar a Pola o bien a 
Constantinopla: el primer objetivo era fácilmente 
alcanzable; el segundo, por la importancia del resul- 
tado político que de él se derivaría, había de represen- 
tar un hecho de la mayor trascendencia. Tras tomar 
esta segunda decisión, Souchon zarpó de Messina a 
las 17.00 horas del día 6 de agosto. 

Entetanto, hacia las 11.00 del 5 de agosto, el almiran- 
te Milne había reunido sus tres cruceros de batalla, 
aunque envió el Indomitable a Bizerta para carbo- 
near. El /nflexible y el Indefatigable siguieron efec- 
tuando misiones de crucero entre Sicilia y Cerdeña, 
en la creencia de que la ruta de fuga del Goeben y el 
Breslau sería en dirección oeste. 

A última hora de la tarde del mismo día, el almirante 
británico recibió la noticia de que los buques alema- 
nes se encontraban en Messina; pero cuando a la 
mañana siguiente se trasladó a la desembocadura 
septentrional del estrecho, fue informado por el 
Gloucester de que las unidades alemanas habían sido 
avistadas navegando con rumbo este. La ruta más 
breve para tratar de darles alcance hubiera sido la de 
adentrarse a través del estrecho de Messina, pero la 
neutralidad italiana impidió a Milne emprender esta 
acción; por otra parte, el telegrama del Almirantazgo 
que le autorizaba a proceder en este sentido llegó a 
las 23,00 horas, cuando ya era demasiado tarde. 
Entretanto, el Gloucester (mandado por el capitán de 
navío Howard Kelly), se había lanzado en persecu- 
ción de las unidades alemanas, que seguían costean- 
do el litoral calabrés manteniéndose en aguas territo- 
riales italianas, como si tuvieran la intención de 
entrar en el Adriático. Alrededor de las 23.00 horas, 
los buques de Souchon pusieron proa, inesperada- 
mente, hacia el cabo Matapán, maniobra que el 
Gloucester, a pesar de una serie de obstrucciones 
telegráficas puestas en práctica por los alemanes, 
pudo señalar a las unidades de Milne y de Trou- 
bridge. 

Milne, ya demasiado desplazado y con la necesidad 
de que carbonearan sus cruceros de batalla, se diri- 
gió hacia Malta, adonde llegó al mediodía del 7 de 
agosto. Quedaba la escuadra de Troubridge (4 cruce- 
ros acorazados y 8 contratorpederos), que, situada a 
la altura de la isla de Cefalonia, una vez informada 
del cambio de ruta de los buques alemanes, se 
desplazó hacia el sur para interceptarlos, mientras el 
Dublin y 2 contratorpederos que entretanto habían 
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zarpado desde Malta navegaban a toda marcha para 
unirse a ella. Sin embargo, cuando Troubridge advir- 
tió que el contacto con el enemigo se establecería 
hacia las 6.00 horas del 7 de agosto, teniendo en 
cuenta la neta superioridad artillera del Goeben 
sobre sus cruceros, armados con piezas de 233 mm, 
dio la orden de desistir de la persecución. Con la 
esperanza de que acudiera en su ayuda uno de los 
cruceros de batalla de Milne, patrulló frente a la isla 
de Zante hasta las 10 de la mañana, antes de entrar 
en este puerto y reanudar después la vigilancia sobre 
la flota austríaca en el Adriático. Entretanto, el 
Gloucester, que continuaba siguiendo a los buques 
alemanes, hubo de romper el contacto, a fin de no 
exponerse ulteriormente. A las 16.30 horas, el Goe- 
ben y el Breslau doblaron el cabo Matapan y se 
adentraron en el canal que separa el Peloponeso de 
la isla de Citera. Libres por fin de seguidores, los 
buques de Souchon entraron en el Egeo durante la 
noche entre el 7 y el 8 de agosto. 

Casi al mismo tiempo, Milne, con todos sus cruce- 
ros de batalla y el crucero ligero Weymouth, abando- 
naba Malta para proceder a una nueva búsqueda de 
los buques alemanes, pero un error del Almirantaz- 
go impediría toda posibilidad de coronar con éxito 
esta tentativa. Un radiomensaje, que llegó a Milne 
hacia las 14.00 horas, anunció que era ya un hecho el 
estado de guerra entre Austria-Hungría y Gran Bre- 
taña; ante ello, el almirante, de acuerdo con las 
órdenes previamente recibidas, se dirigió inmediata- 
mente hacia el norte para bloquear la salida del 
Adriático. Esta información fue posteriormente anu- 
lada; sin embargo, en vista de que el nuevo mensaje 
seguía conteniendo elementos dudosos sobre las 
relaciones austro-británicas, Milne juzgó oportuno 
proseguir la navegación hacia el canal de Otranto. Al 
día siguiente, una nueva comunicación del Almiran- 
tazgo le impuso continuar su misión de búsqueda, 
pero el error inicial habia hecho perder un tiempo 
precioso. Así pues, los buques británicos entraron 


LILLE LESS 


en el Egeo al despuntar el alba del 10 de agosto, con 
cuarenta y ocho horas de desventaja que ya no era 
posible recuperar. 

Entretanto, el Goeben y el Breslau, tras haber carbo- 
neado ante la isla de Denusa por medio de un vapor 
alemán enviado desde Atenas y luego de haber 
comunicado con Constantinopla, a través del buque 
nacional General anclado en Esmirna, permanecie- 
ron a la espera de la respuesta del gobierno turco 
acerca de la posibilidad de cruzar el estrecho de los 
Dardanelos, cuya desembocadura había sido ya pre- 
ventivamente minada. A primera hora de la tarde 
del 10 de agosto, el Goeben y el Breslau, que habían 
observado el más absoluto silencio por radio para no 
revelar su posición, captaron las primeras señales de 
los buques británicos que entraban en el Egeo. No 
habia ya más tiempo que perder; afortunadamente, 
empezaron a recibirse también las primeras señales 
del General, que anunciaban la conformidad del 
gobierno turco. A las 17.00 horas, los buques de 
Souchon se situaron en la entrada del histórico 
estrecho, y cuatro horas más tarde enfilaban los 
Dardanelos. La misión había sido cumplida. 

La noticia de que el Goeben y el Breslau habian 
arribado a Constantinopla le llegó a Milne la mañana 
siguiente al mediodía, aunque los británicos no 
tenían todavía una idea muy precisa acerca de la 
misión de los buques alemanes. A nadie se le ocu- 
rrió que la llegada de las unidades de Souchon 
pudiera arrastrar a Turquia a la guerra, al lado de los 
Imperios Centrales. 


El tratado naval franco-británico 


El 7 de agosto, en Tolón, el almirante De Lapeyrére 
recibió la indicación de permanecer alerta ante el 
desarrollo de la situación, ya que la flota austríaca 
parecía estar a punto de entrar en acción. El día 
siguiente, un nuevo telegrama le ordenó reunir toda 
la escuadra en Bizerta, salvo la División de Comple- 





Conjunto de distintivos, 
condecoraciones, galones, 
insienias y cintas de la Marina 
austro-hungara (foto G, Costa). 


En la parte superior: buques de 
batalla de la Marina 
austro-hungara navezando con 
escolta de contratorpederos, 


Arriba: el acorazado 
guardacostas Budapest. 

Las tres unidades pertenecientes 
a esta clase se habian 
concentrado en la base de 
Cattaro, con el objetivo 

de coadyuvar a la defensa de la 
plaza fuerte y apoyar, en 

caso necesario, a las tropas que 
operasen en la costa con 

el fuego de sus piezas de grueso 
calibre. 


44() 





mento y la División Especial, que deberían seguir 
dando escolta a los convoyes. Entretanto, se le 
entregó el texto del tratado naval franco-británico, 
firmado en Londres el 6 de agosto y que se articulaba 
sobre los siguientes puntos: 

— la dirección general de las operaciones en el 
Mediterráneo correría a cargo de los franceses; 

— hasta que el Goeben y el Breslau no fueran destrui- 
dos o capturados, las fuerzas navales británicas que 
se encontraban entonces en el Mediterráneo coope- 
rarían con la flota francesa en esta destrucción o 
captura; 

— una vez llevada a cabo esta operación, los tres 
cruceros de batalla y dos o tres acorazados británicos 
recuperarian su libertad de acción, salvo en el caso 
de que Italia suspendiera su neutralidad; 

— las fuerzas navales británicas del Mediterráneo 
constarían entonces de uno o dos cruceros acoraza- 
dos, cuatro cruceros ligeros, dieciocho contratorpe- 
deros y las defensas móviles de Malta y Gibraltar, 
bajo las órdenes del comandante en jefe de la escua- 
dra francesa; 

— Malta y Gibraltar servirían de base a las fuerzas 
francesas; 

— la Marina francesa aseguraría en todo el Medite- 
rráneo la protección del comercio franco-británico. 
En especial actuaría contra las fuerzas navales aus- 
tríacas, en caso de declaración de guerra entre Fran- 
cia y Austria-Hungría, y en todo caso aseguraría una 
rigurosa vigilancia de la salida del Adriático; 

— vigilaria igualmente la salida del canal de Suez y 
del estrecho de Gibraltar, e impediría la entrada en 


el Mediterráneo de los cruceros auxiliares adver- 
sarios. 

Tras una serie de movimientos preparatorios, 
Austria-Hungría había declarado entretanto la gue- 
rra a Rusia. El almirante De Lapeyrere fue informa- 
do de que las relaciones diplomáticas entre Francia y 
Austria habían quedado interrumpidas y que esta 
última había declarado el bloqueo de las costas de 
Montenegro. La flota francesa se concentró en Mal- 
ta la mañana del 13 de agosto, día en que se dio el 
anuncio oficial del estado de guerra de Francia y 
Gran Bretaña contra Austria-Hungría. 


Las primeras operaciones 
en el Adriático 


Una vez abiertas las hostilidades, el vicealmirante 
De Lapeyrére recibió la orden de emprender una 
ofensiva en el Adriático, no sólo para compensar en 
cierto modo el revés representado por la fuga de los 
buques de Souchon, sino también para despertar en 
Italia una corriente de simpatía favorable a los alia- 
dos. En consecuencia, las fuerzas navales se concen- 
traron el 15 de agosto al norte de la isla de Fano; 
formaban también parte de las mismas 2 cruceros 
acorazados y 12 contratorpederos británicos, a las 
órdenes del contraalmirante Troubridge. El plan de 
operaciones se centraba en dos puntos: destruir los 
buques austriacos que bloqueaban la costa monte- 
negrina y, en caso propicio, imponer combate al nú- 
cleo central de la flota austriaca. 

La escuadra aliada quedó dividida asi en dos grupos: 
los cruceros franceses y la división británica comen- 
zaron a remontar la costa albanesa, mientras los 
acorazados, en línea de fila y bajo la protección de tres 
escuadrillas de contratorpederos, costeaban el litoral 
italiano. El encuentro quedó fijado para la mañana 
del 16 de agosto, a la altura de Antivari (Bar). 

A las 8.00 horas del 16 de agosto, el grupo de los 
acorazados divisó el humo de dos unidades que se 
estaban alejando en dirección a Cattaro; se trataba 
del crucero protegido Zenta y del contratorpedero 
Ulan. Gracias a su velocidad, este último logró 
regresar al puerto de Cattaro, pero el Zenta, más 
lento, fue rápidamente destruido por el fuego de los 
buques franceses y se hundió hacia las 9.30 horas sin 
haber arriado bandera. La proximidad de las baterías 
costeras y el temor que inspiraban las barreras de 
minas impidieron a los buques aliados proseguir su 
acción. 

A pesar de que el vicealmirante De Lapeyrére consi- 
deraba inútiles las operaciones de este género, al 
menos para el tipo de guerra que se suponía había de 
conducirse contra la flota austríaca, se hizo necesa- 
rio establecer una especie de bloqueo del Adriático, 
siguiendo la línea Fano-Santa Maria di Leuca. Sin 
embargo, las operaciones de bloqueo aliadas se 
venían obstaculizadas por la dificultad de asegurar a 
las unidades destinadas a ellas los necesarios sumi- 
nistros; por otra parte, empezó a dejarse sentir la 
carencia de una base en la que proceder a los 
necesarios trabajos de mantenimiento, ya que Malta 
se encontraba a más de 300 millas del canal de 
Otranto. 

Una de las primeras preocupaciones del Ministerio 
de Marina francés fue la de suministrar al vicealmi- 
rante De Lapeyrére todas las posibilidades de infor- 
mación sobre los movimientos de la flota austro- 
húngara en el Adriático. Con este fin se decidió 
instalar en el monte Lovcen, en territorio montene- 
grino y en posición que dominara las radas de 


Cattaro, un observatorio radiotelegráfico capaz de 
transmitir a una distancia de unas 300 millas. Con 
este objeto se aprestó el vapor requisado Liamone, 
que, escoltado por dos escuadrillas de contratorpede- 
ros y bajo la protección de la 2.* División Ligera, 
arribó a Antivari, con personal y material, el 1 de 
septiembre por la mañana. Al mismo tiempo, los 
acorazados de Lapeyrere, escoltados por la 1.* Divi- 
sión Ligera y tres escuadrillas de contratorpederos, 
realizaron, sin reacción alguna por parte de las bate- 
rías costeras austríacas, un bombardeo de Cattaro 
desde una distancia de 13 000 metros, mientras la 
flota austríaca se mantuvo inmóvil en la seguridad 
de su base. 

A primeros de septiembre, las fuerzas navales france- 
sas reanudaron sus operaciones de bloqueo, pero la 
situación se mantuvo precaria, sobre todo para los 
contratorpederos y sus dotaciones. Estas unidades, 
que se reparaban provisionalmente en la bahía de 
Corfú y otros puntos de la costa griega, habían de 
abandonar con frecuencia estos refugios debido a las 
presiones del gobierno griego, que deseaba mante- 
ner una posición de estricta neutralidad. 

Por otra parte, el bloqueo empezó a presentar fallos, 
ya que se hizo necesario destacar varios buques 
franco-británicos para escoltar convoyes de tropas 
británicas que, procedentes de la India, se disponían 
a entrar en el Mediterráneo a través del canal de 
Suez. Sin embargo, aunque en menor intensidad, 
las operaciones de bloqueo se reanudaron a media- 
dos de septiembre, coincidiendo con la entrada en 
servicio del nuevo buque de batalla Paris. 

Con el fin de neutralizar la base austríaca de Cattaro, 
los franceses, mediante el vapor Henri Fraissinet 
escoltado por dos escuadrillas de contratorpede- 
ros, desembarcaron el 18 de septiembre en Anti- 
vari ocho cañones (4 de 155 mm y otros tantos de 
120 mm), para reforzar la artillería montenegrina del 
monte Lovcen. Al mismo tiempo, un destacamento 
de marinos del Ernest Rénan procedió a destruir la 
estación radiotelegráfica austríaca de la isla de Pela- 
gosa. Sin embargo, la falta de una base idónea para 
reparar y repostar las unidades del bloqueo seguía 
repercutiendo negativamente en las posibilidades 
operativas de la flota franco-británica. Así pues, el 
almirante De Lapeyrere sugirió la posibilidad de 
apoderarse de -la base austríaca de Cattaro, que se 
presentaba como la solución óptima para eliminar 
de raíz los problemas que afligían a los aliados. 

El proyecto original, puesto a punto por el Ministe- 
rio de Marina francés, contemplaba el empleo de 
4500 soldados de la Legión Extranjera y de unos 
10000 voluntarios dálmatas e italianos, a los que 
Francia había de suministrar el armamento necesa- 
rio. Sin embargo, mientras el esquema se encontra- 
ba todavía en fase de elaboración, se decidió que 
entraran en acción las dos baterías desembarcadas 
en Antivari y seguidamente transportadas, tras ha- 
ber atravesado el lago de Scutari, a una altitud de 
1350 metros, en la vertiente oeste del monte Lov- 
cen. Desde esta posición, los cañones podían batir 
los fuertes austríacos de Cattaro; pero el primer 
bombardeo, efectuado el 19 de octubre en presencia 
del ministro de Francia y del rey Nicolás de Monte- 
negro, resultó bastante decepcionante, ya que se 
constató que las piezas de 120 mm resultaban impo- 
tentes contra las cúpulas de acero del fuerte Ver- 
mac, a pesar de que estaban situadas a menos de un 
kilómetro. Las contramedidas austriacas fueron rápi- 
das y eficaces: el 21 de octubre, el acorazado Zrinyi 
entró en las Bocas de Cattaro y, apostado en la bahía 









de Teodo, fuera del alcance de las baterías francesas, 
abrió el fuego contra las posiciones adversarias. Al 
principio, su tiro no fue muy preciso, pero después, 
gracias al reglaje efectuado desde un avión, el fuego 
de las piezas de 305 mm del acorazado austríaco 
empezó a hacerse insoportable. Menos de una sema- 
na más tarde, las baterías francesas tuvieron que ser 
retiradas un millar de metros y apostadas cerca del 
observatorio radiotelegráfico, en espera de circuns- 
tancias más propicias. 

Tras esta acción infructuosa, la perspectiva de una 
eventual conquista de Cattaro empezó a alejarse, 
debido también a dificultades objetivas de indole 
político-militar. El ejército montenegrino no podía 
alinear en aquel sector más de 7 000 hombres, y los 
voluntarios dálmatas e italianos representaban una 
mezcla de nacionalidades que no sólo tenían poquísi- 
mos puntos de contacto entre sí, sino que además 
estaban divididas por fieras rivalidades. Por último, 
las defensas de Cattaro estaban muy bien pertrecha- 
das, y en la rada se encontraban los tres viejos 
acorazados guardacostas de la clase «Monarch», el 
Zrinyi, 4 cruceros, 15 torpederos y 2 submarinos. 
Entretanto, la proximidad de la estación invernal 
obligó a los franceses a retirar el personal adscrito a 
las baterías, que fueron entregadas a los montenegri- 
nos, así como el que prestaba servicio en la estación 
radiotelegráfica. La expedición contra Cattaro que- 
dó, pues, en estado embrionario; posiblemente hu- 
biera tenido sentido intentarla en los primeros me- 
ses de la guerra y, de haber tenido éxito, probable- 
mente hubiese podido evitar la derrota del Ejército 


El submarino francés Curie, 
que resultó averiado y capturado 
en Pola; una vez reparado, fue 
incorporado a la Marina 
austriaca. 


Essad Bajá, fotografiado 

en Durazzo poco antes del 
comienzo de la guerra. El 
control del territorio albanés 
tenía gran importancia 

para la realización de las 
operaciones en el Adriático y 
los Balcanes, aspecto en el que 
tambien desempeñaba su 
papel Italia, todavia neutral. La 
situación presentaba además 
complicaciones debido a la 
ambigua actitud de los 
notables locales. 
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1.1 Escuadra de linea 
(va. Chochepral) 


2.2 Escuadra de linea 


(va. Le Bris) 


División de complemento 
(ca Guépratte) 


1.? División ligera 
ica. De Rammy de Sugny) 


2.* División ligera 
(c.a, Sénés) 


División especial 


Ica. Darrieus| 


Flotilla de 


(cn. Lejay, en el Bouciien 


Flotilla de submarinos 
(cn Moullé, en el contratorpedero 
Dehorter) 


talen. sir A, Berkeley Milne, comandante 


enele de la Mediterranean Fleen 
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COMPOSICIÓN DE LAS FLOTAS EN EL MEDITERRÁNEO, EL 1 DE AGOSTO DE 1914 


FRANCIA 1.2 Escuadra de cruceros cruceros acorazados Defence (bu), Black Prince, 
(ca. E. €. T. Troubridge) Duke of Edinburgh, Warrior 
buques de batalla Courbet (wa. De Lapeyrere, comandante 
en ¡ele de la flota) y Jean Bart; crucero protegido Jurien de la 3,* Escuadra de cruceros ligeros Chatham, Dublin, Gloucester, Weymouth 


(TEVE 


17 Draisión (va. Chochepral): 
Diderot (ba), Canton, Condurcel 
¿2 División [C.a. Lacaza): 

Voltaire (ba), Mirabeau, Vergriaua 


1,9 Diwsión (va. Le Bris) 

Vénté (b,1), Democratia, Justice 

2* División (ca. Tracou) 

Patrie (6.1), Republique, después Paris y France 


acorazados Suñftren (b4), San? 
Louis, Bouvel Gaulos 


1.2 Escuadra (va M Njegovan, 
comandante en jele de la Escuadra) 


cruceros acorazados uules Michelet (b.), 
Ernest Renan, Edgar Quinel, Waldeck Rousseau 


cruceros acorazados Léon Gambetta (b.1), 
Jules Ferry, Victor Hugo 


acorazados Jauréguiberry (b.1), Charnlemagnea, 

cruceros acorazados Porhuau, Brux, Armiral Charner, 
Latouche Fréwille; 

cruceros prolegidos D'Entrecasteaux, Cassard, COSsmao, 


2.2 Escuadra ¡(ca F. Lofler) 


16 contratorpederos de la clase «Ge 
1 cañonero-torpedero 
1 mercante armado 


AUSTRIA-HUNGRÍA 


buque de batalla Wiribus Unitis (aim. A Haus, 
comandante en jefe de la flota; hasta el 23 de agosto el 
buque insignia del alm. Haus era el Lacroma, ex crucero 
lÉpedero) 


14 División de batalla (va. Njegovan): 
Tegetthoff (b.1,), Prinz Eugen 

¿* Divsión de batalla (c.a, Willenik): 

Erzherzog Franz Ferdinand (b.1), Radetzky, ¿any 


34 División (c.a. F. Lofler): 

Erzherzog Kar! (b.), Erzherzog Friedrich, Erzherzog 
Ferdinand Max 

4 División (c.a. K. Seidensacher): 

Habsburg (61,), Arpao, Babenberg 


buque de apoyo de hidroaviones Foudre; minadores Flotilla de cruceros cruceros acorazados Sankt Georg (b..), 
Casablanca, Cassini, La Hire; iva, Fiedler) Kaiser Karl VI, Karserin una Kónigin Maria Theresta; 
transportes Vinh-Long, Bien-Hoa, Ahúne cruceros protegidos Szigelvar, Zenta, Aspen 

1 Escuadrilla; 1.2 Flotilla de t 1.2 Escuadnila de torpederos: 


Casque, Dague, Boutefeu, Fourche, Faulx, Mangini 

2* Escuádnila 

Lansguenel, Asprrant Herber, Ensergne Henry, Mameluck, 
Spañ 

3% Escuadrilla: 

Fantassin, Janissaire, Cavalier, Tiralleur, Voltigenr, 
Chasseur 

4% Escuadrilla: 

Hussard, 5Sape, Pierrier, Mortier, Hache, Massue 

54 Escuadnila. 

Poignard, Fantare, Sabretache, Coutelas, Trident, Cognée 
6* Escuadrilla: 

Commandant Riívére, Cimeterra, Magon, Bisson, 
Renaucin, Protet, Commandant Bory 


1.3 Escuadra: 

torpederos Arbalete y Hallebarole; 

submarinos Monge, Gay Lussac, Ampére, Papin, 
Messidor, Gugnot, Fresnel 

2* Escuacinila: 

torpederos Mosqueton, Sarbacane, Árc; 

submarinos Joule, Faraday, Coulomb, Bernotwl, Arago, 
Le Verner, Cure, Circé 


Tren de Escuadra 
cl E Mels-Colloredo) 


GRAN BRETAÑA 


inflexible (bu), Incdefatigable, Incdomitable 


servio y cambiar el aspecto de la guerra submarina 
en el Mediterráneo. 

En relación con la situación descrita, eran dos las 
misiones que incumbian a la Marina francesa: asegu- 
rar los suministros necesarios a Servia y, al mismo 
tiempo, proseguir la acción de bloqueo. Sin embar- 
go, ambas resultaban difíciles de cumplir, ya sea 
porque el tráfico mercante neutral, y en particular el 
italiano, había sido desalentado por la siembra de 
minas austríacas, ya sea porque también el francés 
seguía obstaculizado por la carencia de una base 
idónea. Hubo presiones de carácter político, pero la 
situación siguió siendo la misma, dada la ausencia 
de defensas de tierra en el puerto de Antivari, cosa 
que impedía levantar el bloqueo como no fuese 
intermitentemente. Por otra parte, bloquear Cattaro 
de día y de noche, junto con el canal de Otranto, era, 
en opinión del almirante De Lapeyrére, misión 
superior a las posibilidades de los franceses. 

Por esta razón, éstos concentraron su actividad esen- 
cialmente en los submarinos y, precisamente en el 
curso de una misión contra Pola, ocurrió el caso del 
Curie. Tras zarpar de Plateali, remolcado por el Jules 
Michelet, que lo condujo hasta el norte de la isla de 
Pelagosa, el Curie (mandado por el teniente de navío 
O'Byrne) pasó la jornada del 18 de diciembre en las 
cercanías de Pola, explorando las bahías cercanas y 


atravesando, sin saberlo, los campos minados tendi- 


dos por los austriacos. Al mediodía del 20 se situó en 
la entrada de la rada, sumergiéndose a 20 metros. 


¡cm H. Seitz, en el explorador Salida) 


2.? Flotilla de torpederos 
(icon. B, von Millenkowic, en 
el explorador 4omiral Spaun) 


1. Grupo contratorpederos (Csepel Tatra, Balaton) 
2.2 Grupo contratorpederos (Lika Onjen, Triglav) 

2 * Escuadna de lorpederos: 

3. Grupo contratorpederos (Velebit, Dinara, Reka) 
4.2 Grupo contratorpederos (¡Csikas, Paodur, 
Scharteschutze) 

3% Escuadnila de torpederos: : 

1. Grupo torpederos (N.9 74, NO 75, NP 76 N? 77) 
2. Grupo torpederos (N.2 50, NY 57, N.* 73) 

3% Grupo torpederos (AY 53, NP 54, N.* 56) 

buque de apoyo Gáa 

4. Escuaorilla de lorpederos: 

5.2 Grupo contratorpederos (Tura, Wildfang, Huszar) 
6” Grupo contralorpederos (Strertar, Lllan, Uiskoke) 
5,2 Escuadrilla de torpederos: 

4.2 Grupo lorpederos (N.* 68, N.* 55, N9 70) 

5.0 Grupo torpederos (9 61, N% 65, NC 66) 

6.2 Grupo torpederos (1.9 64, NY 69 NC 72) 

61 Escuaorilla de torpederos: 

7.2 Grupo torpederos (N* 52 N* 58, NY 59) 

8.2 Grupo torpederos (n.% 60, N.* 62 N.* 63) 

9.2 Grupo torpederos (N.9 57 N%67 N* 71) 

buque de apoyo Dampler IV 

buque taller Cyclop (b.1); buque cisterna para nafta 
Westa; buque cisterna para agua Majade, yale 
Lacroma; barco bomba Gigant; buque estafeta Meteor: 
vapores requisados Dampter |, Damplter ll, Dampter 
Dampler Y Dampter V Dampler Y, Dampter Vi Darmper X, 
Dampler X1 Darmpter Xi; buques de transporte de 
municiones y víveres, carbón y maternal diverso 


Tras haber superado indemne la primera red de 
obstrucción, su periscopio se enganchó en una se- 
gunda red que no había sido detectada. Todos los 
intentos de liberar el submarino fueron vanos, ya 
que los cables de acero de la red se habían enrollado 
alrededor de las hélices. Los motores eléctricos 
empezaron a fallar y el aire se hizo irrespirable. A las 
12.20 horas, el Curie se inclinó 30% y la proa salió del 
agua, en cuyo momento el comandante decidió 
descender de nuevo hasta el fondo, destruir los 
documentos secretos y finalmente evacuar la tripula- 
ción. Apenas salió de nuevo a la superficie, el Curie 
fue objeto de un intenso cañoneo por parte de varios 
torpederos, mientras sus tripulantes se arrojaban al 
agua. El fuego cesó cuando el submarino desapare- 
ció bajo las aguas, y los náufragos fueron conducidos 
a bordo de los acorazados austríacos. Posteriormen- 
te, el Curiefue puesto a flote por los austríacos y, una 
vez reparado, pasó a servir en la K.u.K. Marine 
como U 14; al finalizar la guerra, volvería a Francia. 
El día siguiente, los buques franceses sufrieron otro 
revés: el buque de batalla Jean Bart fue torpedeado 
por el submarino austríaco U 1/2 a la altura de 
Brindisi, a mitad de camino entre la costa italiana y la 
albanesa. Embarcó un millar de toneladas de agua y 
hubo de dirigirse a Malta para ser reparado. 

Por consiguiente, el año 1914 terminó en una situa- 
ción de tablas, que sin embargo no tardaría en 
cambiar con la entrada de Italia en la contienda, al 
lado de Francia y de Gran Bretaña. 
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El crucero aleman Kónigsberg, 


protagonista, en los inicios de 
la primera guerra mundial, de 
las operaciones navales 

en aguas del África oriental, 
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RRA CORSARIA 
_ ALEMANA. 
OPERACIONES EN LAS 








COLONIAS 


Las colonias alemanas 
en la primera guerra mundial 


En agosto de 1914 Alemania poseía territorios colo- 
niales en Africa, Asia y el océano Pacífico. Había 
asimismo florecientes comunidades de emigrados 
alemanes en América, principalmente en Estados 
Unidos, Argentina y Chile. 

En Africa, Alemania poseía Camerún, Togo y el 
Africa sudoccidental alemana, en la vertiente atlánti- 
ca, y Tanganika, en el océano Indico. La economía 
de estas colonias era activa y se basaba sobre todo en 
el intercambio de productos con la metrópoli. El 
comercio marítimo corría a cargo, casi exclusivamen- 
te, de compañías nacionales, como la Deutsche 
Afrika Linie, que disponía de modernos buques. En 
las colonias vivía un número reducido de alemanes 
(en el Imperio alemán, las colonias representaban el 
84 % del territorio y el 16%: de la población total, 
comprendida la indígena), casi todos ellos emplea- 
dos gubernamentales o de compañías privadas inte- 
resadas en el desarrollo de los recursos locales, 
todavía en fase de prospección. No se había produci- 
do aún emigración en masa, frenada por las difíciles 
condiciones ambientales locales. En las colonias de 
Asia y Oceanía (Ts'ing-tao en China, las islas Maria- 
nas, Carolinas, Marshall, Palaos, Samoa y parte de 


Nueva Guinea en el Pacífico), la población europea 
era asimismo escasa, limitada a unos pocos militares 
y funcionarios gubernativos o de empresas comercia- 
les. Todas las colonias estaban vinculadas a la metró- 
poli mediante una eficiente red de cables telegráfi- 
cos submarinos y de estaciones radiotelegráficas de 
gran potencia. Las principales eran la de Kamina, en 
Togo, que funcionaba como estación intermedia 
entre las demás, y la de Nauen, potentisima, cerca de 
Berlín; seguían a continuación Dar es Salam en 
Tanganika, Duala en Camerún y Windhóek en Afri- 
ca del Sudoeste. 

Las bases navales en las colonias alemanas se limita- 
ban a la lejana Ts'ing-tao, en la parte septentrional 
de China, que era la más importante, en tanto que en 
Africa las hipotéticas bases:de Dar es Salam y de 
Duala carecían de la capacidad y de las estructuras 
técnicas y logísticas suficientes para albergar y apo- 
yar escuadras de buques de guerra. En realidad, se 
trataba sólo de mediocres puertos comerciales, poco 
más que unos puntos de atraque bien protegidos, 
pero con limitados medios de carga y descarga, 
depósitos de combustible y suministros varios, prác- 
ticamente sin posibilidades de efectuar reparaciones 
de cierta importancia. Sólo en Dar es Salam había un 
dique flotante de carenado para los vapores de la 
Deutsche Afrika Linie. 
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En la parte superior: el 
desembarco anglo-japones en la 
bahía de Lao-chan, en 
septiembre de 1914, efectuado 
para ocupar las posesiones 
coloniales alemanas de 
Kiao-cheu, donde se encontraba 
la importante base naval 

de Ts'ing-tao. Las lejanas 
colonias alemanas tuvieron su 
suerte sellada desde el primer 
día de la guerra; sin embargo, 
su misión consistió, allí donde 
fue posible, en resistir a 
ultranza con la intención de 
sustraer fuerzas enemigas 

de los principales escenarios 
bélicos. 


Arriba: la acción en defensa de 
Ts'ing-tao, en octubre de 1914, 
efectuada por el crucero 
acorazado austro-húngaro 
Kaiserin Elisabeth, el cañonero 
alemán Jaguar y el 
contratorpedero aleman $S 90. 
Con la pérdida de estas 

tres unidades, en el periodo 
octubre-noviembre de 1914, cesó 
toda presencia germánica en 
Extremo Oriente y el Pacífico. 


Las tropas que guarnecían las posesiones coloniales 
eran más bien escasas; por ejemplo, al comenzar la 
guerra, el conjunto de fuerzas en Tanganika, una de 
las colonias más custodiadas, ascendía a 261 milita- 
res alemanes y 4694 indígenas, comprendida la 
policía. Durante la guerra, este contingente fue au- 
mentado a unos 3 000 europeos y 11 000 ascaris, lo 
que constituyó un notable esfuerzo de movilización, 
teniendo en cuenta que el total de la población 
masculina alemana residente en Tanganika ascen- 
día, en 1914, a poco más de 4 000 personas. 

Por otra parte, tampoco Gran Bretaña y las demás 
potencias beligerantes disponían en las colonias afri- 
canas de fuerzas muy numerosas: en 1914, en los 
territorios que circundaban la colonia enemiga de 
Tanganika, o sea en Kenya, Uganda y Nyasalandia, 
los británicos disponían tan sólo de tres batallones 
de fusileros, totalmente insuficientes para viligar la 
larga línea fronteriza. 

Así pues, desde un punto de vista militar, las colo- 
nias alemanas no representaban un serio peligro 
para los aliados. En cambio, la situación era diferen- 
te, al menos inicialmente, si se tenía en cuenta el 
hecho de que los enclaves alemanes podían propor- 
cionar escondrijo y ayuda a los buques que la Marina 
alemana empleara como «corsarios» contra el co- 
mercio marítimo enemigo. La red radiotelegráfica 
existente en estas colonias representaría además 
otra valiosa ayuda para las operaciones de los bu- 


ques corsarios. De hecho, fueron precisamente es- 
tas estaciones radiotelegráficas las que provocaron 
el inicio de las operaciones bélicas coloniales, ya que 
la primera acción ofensiva fue la que efectuaron los 
franco-británicos contra la estación de Kamina, en 
Togo. El 12 de agosto de 1914, fuerzas franco- 
británicas desembarcaron en Lomé y, al cabo de 
pocos días, junto con otros contingentes proceden- 
tes de las colonias francesas y británicas vecinas, 
obligaron a los alemanes a retirarse, tras volar la 
estación de radio, y seguidamente consiguieron la 
rendición de toda la colonia. 

Las operaciones contra las otras colonias alemanas 
exigieron tiempos y medios diversos, y en ellas 
intervinieron tropas indias, sudafricanas, australia- 
nas y neozelandesas. Mientras estas dos últimas 
procedían a la ocupación de las islas alemanas del 
Pacífico, cooperando con los japoneses, que entre- 
tanto habían tomado Ts'ing-tao, en Africa contingen- 
tes indios, rodesianos y sudafricanos (los bóers se 
revelaron como los mejores combatientes), reforza- 
dos por tropas británicas, francesas, belgas y portu- 
guesas, atacaban las posesiones alemanas. La con- 
quista de cada una de éstas tuvo su historia, que se 
sale del tema de este texto; no obstante, cabe citar 
que en Camerún la lucha fue dura y prolongada, y 
exigió la intervención de considerables fuerzas nava- 
les franco-británicas, tanto en apoyo de los desem- 
barcos en las cercanías de Duala, como a lo largo del 
curso del río Camerún. Sin embargo, todavía fue 
más enconada la guerra en Tanganika, que no termi- 
nó hasta llegar a su fin el conflicto, tras haberse 
extendido a los territorios limítrofes, especialmente 
en Mozambique. La guerra en Tanganika registró 
además importantes episodios navales, tanto en el 
mar como en los ríos y lagos de la región, y obligó a 
los aliados a utilizar, para vencer la resistencia alema- 
na, cerca de 300 000 hombres y les costó la pérdida 
de 60 000 soldados, entre africanos, indios y euro- 
peos de todas las nacionalidades aliadas. 


El crucero «Kónigsberg» 


En el marco de la guerra en Tanganika se inserta el 
episodio del Kónigsberg, crucero ligero alemán que 
al comenzar el conflicto se encontraba en el puerto 
de Dar es Salam. Este buque, de cerca de 3400 
toneladas de desplazamiento y capaz de alcanzar los 
24 nudos de velocidad, era mucho más veloz y 
moderno que los cruceros británicos destacados en 
el océano Indico y en la zona de El Cabo, el más 
rápido de los cuales no superaba los 21 nudos. La 
búsqueda del Kónigsberg por parte de las unidades 
británicas, escasas en número y en una zona maríti- 
ma vastísima, se presentaba, pues, bastante dificil. A 
pesar de disponer de las buenas bases de Diego 
Suárez, al norte de Madagascar, de Mombasa en 
Kenya, y de Zanzíbar, que se encontraba a unas 
50 millas de las costas de Tanganika, los británicos 
necesitaron once meses para llegar a localizar y 
destruir el crucero alemán. 

Al comienzo de la guerra, los británicos sabían que 
el crucero se encontraba en la zona inicialmente 
indicada, pero hasta el 20 de septiembre no tuvieron 
noticias concretas al respecto. En realidad, el Kónigs- 
berg, tras haber capturado el 6 de agosto el buque 
carbonero británico de 6 000 toneladas City of Win- 
chester, se había mantenido distante de las rutas y las 
zonas donde corría el riesgo de ser avistado. En 
aquel período, varios de los hundimientos que se 
produjeron en el océano Indico fueron atribuidos 


por los mandos navales británicos al Kónigsberg, 
cuando en realidad eran fruto del dinamismo ofensi- 
vo de otro famoso crucero corsario: el Emden. 

El 20 de septiembre, al despuntar el día, el Kónigs- 
berg se presentó inesperadamente frente al puerto 
de Zanzíbar y, probablemente bien informado por la 
red de espionaje de la zona, sorprendió al pequeño 
crucero británico Pegasus, de 2 135 toneladas, mien- 
tras se estaban efectuando reparaciones en sus má- 
quinas. La acción duró en total menos de un cuarto 
de hora: con unos pocos cañonazos el Koniesbere 
hundió al Pegasus, a pesar del intento de defensa que 
opuso éste, y a continuación se alejó con rapidez, 
renunciando a destruir los indefensos mercantes 
anclados en el puerto, la estación radiotelegráfica y 
los demás objetivos militares. Un exceso de pruden- 
cia, o el temor al riesgo, indujeron al comandante del 
buque a no querer apuntarse un importante éxito 
militar. 

Tras esta acción, el Kónigsbere desapareció nueva- 
mente, y los británicos, reforzados entretanto con el 
envío a la zona de otras unidades más modernas, 
necesitaron varios meses para descubrir dónde se 
había refugiado. El crucero estaba escondido en el 
delta del río Rufiji, que desembocaba en el Indico en 
el tramo medio de la costa de Tanganika. 

El Koniesberg, remontando una de las bocas del río, 
junto con el buque auxiliar Somali, se había adentra- 
do varias millas en el interior, mientras la tripulación 
y su compañía de desembarco procedían a guarne- 
cer la zona con puestos de observación, atrinchera- 
mientos provistos de ametralladoras y artillería, y 
con obstáculos y barreras de diversos tipos. Cuando 
finalmente los británicos descubrieron la guarida del 
crucero enemigo, advirtieron en seguida la imposibili- 
dad de llegar hasta él y destruirlo empleando sus 
cruceros, cuyo calado, superior al del Kóniesbere, les 
impedía remontar el curso del río. Se decidió enton- 
ces embotellarlo, hundiendo en la desembocadura 
del río el viejo mercante Newbridge, y al mismo 
tiempo torpedearlo mediante una lancha rápida de 
vapor. Esta última acción falló debido a la tenaz 
resistencia opuesta por los defensores del delta; 
tampoco el embotellamiento resultó un éxito, ya 
que la boca bloqueada por el Newbridge no era la 
única a través de la cual el Kónigsbere podía llegar 
al mar. 

Ante esta situación, los británicos —que habían con- 
centrado frente a la desembocadura del Rufiji un 
importante contingente naval que incluía los cruce- 
ros Chatham, Dartmouth y Weymouth— se vieron 
obligados a recurrir a otros medios, e hicieron llegar 
ala zona, además del buque transporte de hidroavio- 
nes Laconia, los monitores fluviales Severn y Mersey. 
Se trataba de unidades de 1 260 toneladas de despla- 
zamiento, armados con 2 piezas de 152 mm y morte- 
ros de 120, y alcanzaban una velocidad de unos 
12 nudos; con un calado máximo de apenas 1,45 m, 
eran las únicas unidades de la Marina británica 
capaces de remontar el Rufiji y con su armamento 
destruir el Kóniesberg. 

El 2 de junio de 1915, el Severn y el Mersey arribaron a 
la isla de Mafia, poco distante del delta del Rufiji, 
acompañados por dos remolcadores y en convoy 
con otras unidades que transportaban las tripulacio- 
nes, el material y los pertrechos. Partiendo desde el 
delta del río, transformado en base avanzada de 
operaciones, el 6 de julio los dos monitores consi- 
guieron remontar el río hasta situarse a una distancia 
útil del Kóniesbere y, ayudados por la observación 
aérea de los hidroaviones, iniciaron el bombardeo. 
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Tras ocho horas de fuego, el crucero alemán había 
recibido varios impactos, pero a su vez habia centra- 
do con sus disparos a los monitores, que se vieron 
obligados a interrumpir el ataque y a retirarse. 
Cinco días después se repitió la operación, y esta vez 
se vio coronada por el éxito, ya que tras otras cuatro 
horas y media de bombardeo, centrado repetidamen- 
te, el Konigsberg se hundió en los bajos en los que se 
había refugiado. Dejaba, pues, de representar un 
peligro para la navegación y la seguridad marítima 
aliada en el océano Índico, mas para ello había sido 
necesario emplear decenas de unidades navales, 
millares de hombres y una serie de recursos que 
hubieran podido destinarse a otros lugares. Cabe 
afirmar que la destrucción del Kónigsbere resultó 
mucho más costosa para los británicos que para los 
alemanes. 

Entretanto, Alemania no había olvidado a Tangani- 
ka y la resistencia que los escasos defensores de 
aquella colonia oponían al enemigo. El envío de 
refuerzos debía ser intentado a toda costa y con este 
fin se organizaron dos misiones. La primera fue la 
del vapor Rubens —rebautizado Kronberg para hacer- 
lo pasar por danés—, que consiguió llegar indemne a 
la colonia, en cuyas aguas fue hundido por unidades 
navales británicas, aunque gran parte de su preciosa 
carga pudo ser recuperada. La segunda misión fue la 
llevada a cabo por el vapor Marie, que logró arribar a 
las costas de Tanganika, desembarcar su cargamen- 


En la parte superior: lanchas de 
vapor armadas británicas, bajo 
el fuego de las fuerzas 
alemanas de tierra en la acción 
contra Dar es Salam del 

28 de noviembre de 1914, 


Arriba: el Kónigsberg, anclado 
en el delta del Rufiji. El 

vapor Newbridge, hundido, 
obstruye la boca del rio. 


Los monitores Muviales 
británicos Severn, Humber y 
Mersey, anclados junto 

al buque de apoyo Trent. Estas 
unidades fueron retiradas 

del frente maritimo del canal de 
la Mancha y enviadas a 

Africa para destruir el 
Kónigsberg. 


El Mersey, en aguas de 

la ista de Mafia, a poca 
distancia de la desembocadura 
del rio Rufiji, donde se había 
refugiado el crucero aleman 
Kóonigsberg. La foto se remonta 
a pocos días antes del ataque 
contra la unidad corsaría 
alemana. 


446 





to, hacerse de nuevo a la mar y llegar a las Indias 
holandesas, donde fue internado. 


La guerra en los lagos africanos 


Tanganika, con una superficie equivalente a más de 
dos veces la de Alemania, presenta sus confines 
delimitados en su mayor parte por las aguas, ya que 
si bien su litoral marino no tiene más de un millar de 
kilómetros de longitud, ésta queda casi doblada por 
los litorales de los grandes lagos que circundan el 
país. Se trata de los lagos Victoria, Kivu, Tanganika y 
Nyasa. En 1914, la orilla meridional del lago Victoria 
era de propiedad alemana, lo mismo que las orienta- 
les del Tanganika y del Kivu, y gran parte de las del 
Nyasa. Las orillas opuestas se hallaban bajo sobera- 
nía británica, belga y portuguesa. Eran escasas las 
líneas de comunicación que unían los lagos a la 
ciudad portuaria de Dar es Salam y a los centros 
principales de la colonia alemana, pero existía una 
linea ferroviaria, apenas terminada, que atravesaba 
toda Tanganika y comunicaba Kigoma, junto al lago 
Tanganika, con Dar es Salam. 

Al comienzo de la guerra, los efectivos y los comple- 
mentos disponibles para la movilización de la colo- 
nia eran tan escasos y limitados que el mando local 
poco pudo hacer para crear un dispositivo militar 
eficaz en la región de los grandes lagos. Las tripula- 
ciones de los buques mercantes que habían queda- 
do bloqueados en los puertos de la colonia fueron 
desembarcadas y encuadradas en las fuerzas terres- 
tres; por otra parte, el mando alemán suponia que el 
ataque se produciría por tierra y no a través de las 


cuencas lacustres interiores. Igualmente en agosto 
de 1914 se encontraba en Dar es Salam el pequeño y 
vetusto cañonero Mówe, al mando del teniente de 
navio Zimmer, el cual, ante la nula utilidad militar 
de la unidad (ya que el acceso al puerto había sido 
bloqueado por los propios alemanes), decidió echar- 
la a pique. Con ello quedaron disponibles para otras 
misiones 106 hombres entre marineros y oficiales, 
así como el armamento de la pequeña unidad, consti- 
tuido por dos viejos cañones de 105 mm y 400 
proyectiles. 

De estos hombres, treinta fueron enviados, con 
algunas armas menores del Mówe, a Kigoma, donde 
armaron un vaporcillo de 60 toneladas, antes destina- 
do al servicio del lago, que apenas alcanzaba los 
7 nudos y ostentaba el nombre de Hedwig von Wiss- 
mann. La primera misión consistió en la búsqueda 
de un pequeño vapor belga de 90 toneladas, todavía 
no armado, para ponerlo fuera de combate. La gran 
extensión del lago Tanganika —31 900 km*— demoró 
el éxito de la búsqueda, pero el 25 de agosto el Von 
Wissmann encontró a la unidad belga y la eliminó 
obligándola a embarrancar. Con ello, los alemanes 
consiguieron el control absoluto del lago, lo que 
significaba la posibilidad de transportar libremente 
tropas y materiales costeando sus larguisimas orillas. 
Kigoma fue transformada gradualmente en una pe- 
queña base naval lacustre; los otros 76 hombres del 
Móúwe fueron enviados a ella y Zimmer fue nombrá- 
do comandante de las fuerzas alemanas en el Tanga- 
nika y el Kivu. Por medio del ferrocarril fueron 
transportados a Kigoma los dos cañones de 105 mm 
del Mówe, varias lanchas de vapor y todo el material 


necesario de que se disponía en Dar es Salam. Entre 
las embarcaciones enviadas se contaba el pequeño 
remolcador Kingani, con casco de madera, eslora de 
17 metros y velocidad de 7 nudos. 

Esta flotilla improvisada dominó durante muchos 
meses las aguas del lago Tanganika. Aunque parezca 
increíble, en Kigoma se llegó a construir un vapor de 
más de 1 500 toneladas de arqueo, el Graf Goetzen, 
con capacidad para transportar 900 hombres y arma- 
do con uno de los cañones de 105 mm del crucero 
Kóniesberg, que entretanto había sido hundido. 
En esta intensa actividad para mantener el dominio 
de Tanganika, los alemanes acometieron también 
otra empresa digna de mención, teniendo en cuenta 
las condiciones ambientales y generales en las que 
habían de operar. Trataron de hacer llegar al lago el 


eran remolcador Adjutant, que al inicio de la guerra 
había sido capturado por los británicos y utilizado en 
el bloqueo del Koónigsberg. Recuperado por los ale- 
manes, consiguió después huir del Rufiji y arribar a 
Dar es Salam. El comandante Zimmer, consideran- 
do importante para las operaciones en el lago dispo- 
ner del Adjutant, encargó al ingeniero que había 
construido el Graf Goetzen que encontrara el modo 
de transportar la unidad desde Dar es Salam al lago. 
La solución adoptada fue la de seccionar en cuatro 
módulos el Adjutant —unidad de 600 toneladas de 
desplazamiento— y transportarlos por separado a 
Kigoma, donde se procedería a unir de nuevo estos 
elementos. Las primeras fases de la compleja opera- 
ción fueron ejecutadas, pero el buque no estaba aún 
en condiciones de navegar cuando las fuerzas británi- 
cas ocuparon Kigoma. 

Ántes de que esto ocurriera, la flotilla alemana se 
mostró muy activa, con incursiones y bombardeos a 
lo largo de la costa de la colonia belga, transporte de 
tropas y materiales, y acciones de prestigio y de 
influencia política entre las tribus nativas de la zona. 
Los belgas, por su parte, también intentaron cons- 
truir en el lago una unidad de mayores dimensiones 
que el Graf Goetzen, pero no lo consiguieron. La 
solución la encontró la Marina británica, cuando en 
la primavera de 1915 decidió enviar desde Londres 
dos lanchas rápidas con motores de gasolina, arma- 
das con cañones de pequeño calibre y ametralla- 
doras. 

Estas dos pequeñas unidades, denominadas Tou- 
Tou y Mi-Mi, apenas llegaban a los 12 metros de 
eslora y no desplazaban más de 4,5 toneladas, pero 



















podían alcanzar una velocidad de 15 nudos, o sea 
más del doble de las unidades alemanas, y estaban 
armadas con una pieza de 47 mm y una ametrallado- 
ra. Las dos embarcaciones fueron transportadas en 
junio de 1915 a bordo de un mercante y desembarca- 
das en Ciudad de El Cabo; desde allí llegaron a 
Rodesia por ferrocarril y, después de esta etapa, tras 
un transporte por tierra casi legendario, en el que se 
emplearon medios mecánicos y animales, llegaron 
al punto de partida de los ferrocarriles congoleños y, 
por medio de éstos, finalmente a orillas del lago 
Tanganika. Así pues, estas lanchas efectuaron un 
recorrido terrestre de 5 500 kilómetros, en tres me- 
ses de viaje. El 23 de diciembre de 1915 quedaron 
finalmente varadas en aguas del lago y varios miem- 
bros de la tripulación se ocuparon rápidamente de 
ponerlas a punto. Apenas tres días después se produ- 
jo el primer encuentro, cuando el Kingani alemán 
pasó a pocas millas de la base de las dos unidades 
británicas; éstas se lanzaron en su persecución y, al 
ser más rápidas, pronto lo. obligaron a entablar 
combate, atacándolo con sus piezas de 47 mm, 
mientras el Kinganií contestaba con la única arma 
ligera montada en su proa. A los once minutos de 
iniciado el fuego, toda la tripulación alemana fue 
aniquilada y el buque capturado. 

El Kingani, una vez reparado y rearmado, con el 
nombre de Fi-Fi, pasó a formar parte de una flotilla 
aliada del Tanganika, junto a otras dos lanchas de 
vapor armadas y algunas pequeñas embarcaciones 
belgas. 

Sin noticias del Kingani, y considerándolo hundido 
o inmovilizado por el fuego de alguna batería costera 


En la parte superior: la 
lancha armada britanica Tou- 
Tou y, en segundo plano, 

la Mi-Mi1, navegando en el 
Támesis durante las pruebas 
anteriores a la entrega. Estas 
unidades fueron especialmente 
construidas para operar contra 
la Motilla alemana en el 

lago Tanganika, mandada por 
el teniente de navio Zimmer. 


Arriba, a la izquierda: un 
momento del dificil transporte de 
las lanchas Tou-Tou y 

Mi-Mú desde Ciudad de El Cabo 
al lago Tanganika, un 
itinerario épico que se convirtió 
en una empresa victoriosa, con 
un recorrido de más de 5 500 km 
por el interior de Africa. 


Arriba: el crucero Dresden en 
Valparaiso, el 3 de noviembre 
de 1914, despues de haberse 
unido a la escuadra del 
almirante Von Spee. 
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El crucero Leipzig; antes 

de unirse al grupo «Scharnhorst» 
de Von Spee, realizó 
operaciones corsarias a lo largo 
de las costas americanas 
centro-septentrionales del 
Pacifico, 


El crucero Bremen fue 
sorprendido por la guerra en 
aguas americanas del 
Atlantico. En su intento de 
regresar a Alemania, trato de 
atacar al tráfico mercante 
enemigo, pero la suerte le 
reservó una sola presa. 
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belga, el comandante Zimmer decidió salir en su 


busca con toda la flotilla; él mismo, con el Graf 


Goetzen, por un lado del lago, y las demás unidades 
por el otro. El 8 de febrero de 1916, las unidades 
partieron de Kigoma, pero fueron interceptadas por 
la flotilla británica, que consiguió echar a pique al 
Hedwig von Wissmann. El Graf Goetzen, que con su 
cañón de 105 mm hubiera podido cambiar el resulta- 
do del encuentro, se encontraba en el otro lado del 
lago y no pudo intervenir. El control del lago pasó 
entonces a los aliados, mientras las operaciones 
terrestres se desarrollaban también desfavorable- 
mente para las fuerzas alemanas. El Graf Goetzen fue 
desarmado, ya que se consideró que su cañón de 
105 mm resultaría más útil en el frente terrestre; el 
vapor permaneció inactivo en Kigoma, hasta que los 
británicos ocuparon esta localidad. 


Mientras en los lagos Kivu y Nyasa la situación se 
resolvió con bastante rapidez, en el lago Victoria 
—de 68 100 km? de superficie— los acontecimientos 
siguieron un rumbo un tanto diverso. La relación de 
fuerzas era totalmente favorable a los británicos, que 
disponían de siete barcos de 600 a 1 100 toneladas de 
arqueo bruto, además de remolcadores y barcas con 
motor. Por otra parte, una excelente linea de ferroca- 
rril enlazaba Kisumu, junto al lago, con el importan- 
te puerto marítimo de Mombasa. La primera locali- 
dad disponía de almacenes, astilleros, personal espe- 
cializado y estación de radio. En cambio, los alemanes 
sólo contaban con el pequeño remolcador Mwanza, 
que, sin embargo, armado y empleado con métodos 
de guerrilla, consiguió causar trastornos a los británi- 
cos y resultó utilísimo en los transportes costeros 
efectuados de noche. Siempre consiguió escapar del 
acoso de las unidades británicas, y finalmente, cuan- 
do cesó la resistencia alemana en la zona del lago 
Victoria, fue volado por sus tripulantes. 


Las naves corsarias 
de la Marina alemana 


Ya antes del inicio de la guerra, los buques alemanes 
de pasajeros de mayor tonelaje y capaces de sobrepa- 
sar los 18 nudos, habían sido destinados, en caso de 
conflicto, a ser convertidos en cruceros auxiliares 
que se emplearían predominantemente en la guerra 
de corso. En su construcción se habia tenido en 
cuenta este probable empleo, y sus puentes se ha- 
bían reforzado en los puntos donde tuvieran que ser 
instalados los cañones; éstos estaban ya preparados 
y guardados en almacenes, en espera del momento 
de ser utilizados, junto con otras armas menores, y 
se disponía de las dotaciones que, una vez realizadas 
las transformaciones, embarcarían en los futuros 
cruceros auxiliares. Entre los grandes buques mer- 
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El Emden en Penang, durante 
la acción del 29 de octubre de 
1914. El fuego de sus cañones 
está produciendo el 
hundimiento del crucero 
explorador ruso Zemciug 

y del contratorpedero francés 
Mousquet. En la pintura, obra 
de P. Saltzmann, se observa la 
cuarta chimenea falsa 

del Emden, montada para 
confundir al enemigo. 
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antes preseleccionados para el empleo bélico figura- 
ban el Kronprinzessin Cecilie, de 19 500 toneladas de 
arqueo bruto; el Kaiser Wilhelm IT, de 19 500 tonela- 
das; el Kronprinz Wilhelm, de 15000; el Kaiser 
Wilhelm der Grósse, de 14 349; el George Washing- 
ton, de 27 000; el Prinz Friedrich Wilhelm, de 17 100; 
el Berlin, de 17 300, y también el gigantesco [mpera- 
tor, de 50 000 toneladas. 

Cuando estalló la guerra, muchos transatlánticos 
alemanes se encontraban navegando o en puertos 
extranjeros, principalmente en Nueva York, donde 
quedaron prácticamente internados. Toda tentativa 
de hacerse a la mar para tratar de regresar a la patria 
había de resultar vana, ya que la Royal Navy patrulla- 
ba intensamente las zonas cercanas a los puertos de 
refugio. 

Algunos de los buques que se hallaban en plena 
navegación en agosto de 1914 fueron armados en 
alta mar por unidades de guerra alemanas e inmedia- 
tamente empleados para hostigar el comercio maríti- 
mo enemigo. Entre ellos figuraron el modernísimo 
Cap Trafalgar, de 18 710 toneladas de arqueo bruto y 
perteneciente a la Hamburg Amerika Linie, y el 
Kronprinz Wilhelm, que recibió dos cañones de 
105 mm del crucero Karlsruhe, cuando su armamen- 
to previsto en caso de guerra debía constar de seis 
piezas de 105 mm, que permanecieron en depósito 
en Alemania. 

Los hechos demostraron que los grandes buques de 
pasajeros no resultaban muy aptos para la guerra 
contra el tráfico mercante; ello fue advertido tam- 


bién por la Marina británica, que rápidamente desti- 
nó sus grandes transatlánticos a la misión de trans- 
porte, dejando la función de cruceros auxiliares a 
buques mercantes de otros tipos. La enorme canti- 
dad de combustible que consumían, la magnitud de 
sus dimensiones y la relativa ligereza de su construc- 
ción, hacían que resultaran fácilmente avistables e 
identificables, y los convertían en óptimos blancos. 
La organización de la guerra de corso había sido uno 
de los puntos básicos en la preparación de la Marina 
alemana ante el conflicto bélico. Utilizando una 
vasta red consular en el extranjero y las numerosas 
empresas comerciales alemanas que operaban en la 
casi totalidad de los países de ultramar, se había 
organizado un 'sistema de suministros en puntos 
secretos en los que pudieran tocar las unidades 
corsarias. Estos puntos podían encontrarse tanto en 
alta mar como en fondeaderos, preferiblemente 
pertenecientes a potencias neutrales y en zonas 
alejadas de las rutas más vigiladas. Este sistema, 
organizado con minuciosidad típicamente germáni- 
ca, al menos en la primera fase del conflicto, funcio- 
nó bastante bien, y aseguró un valioso apoyo logísti- 
co a los buques corsarios. Sin embargo, las más 
eficaces acciones de guerra contra el comercio marí- 
timo fueron las realizadas por auténticos buques de 
guerra. Alemania, además de la escuadra del almi- 
rante Von Spee en el Pacífico y el Goeben y el 
Breslau en el Mediterráneo, tenía, como ya se ha 
visto el Kónigsberg en aguas del Africa oriental, y el 
Karlsruhe y el Bremen en el Atlántico noroccidental. 





El Dresden, antes de unirse a la escuadra de Von 
Spee, había operado en el Atlántico, donde la guerra 
lo sorprendió a principios de agosto, a la altura de las 
costas brasileñas. El 12 de agosto, frente a la desem- 
bocadura del Amazonas, hundió el vapor británico 
Drumcliffe y cuatro días después, a la altura de 
Pernambuco, el Hyades. Tras haber carboneado en 
la isla de Trinidad, volvió a patrullar en la zona 
marítima comprendida entre Brasil y Argentina, 
donde el 26 del mismo mes interceptó y hundió el 
vapor Holmwood. Seguidamente, se dirigió hacia el 
sur con la intención de unirse al grupo «Scharn- 
horst», procedente del Pacífico. A primeros de sep- 
tiembre atravesó el estrecho de Magallanes y dobló 
el cabo de Hornos; posteriormente puso proa a la 
isla de Pascua, donde el 12 de octubre se reunió con 
los buques de Von Spee. Sobreviviente del combate 
de las Malvinas, volvió a aguas del Pacífico, tras 
haberse ocultado en las ensenadas y entre las nieblas 
de Tierra del Fuego, y durante tres meses logró 
sustraerse a la caza de los cruceros británicos, hasta 
que el 14 de marzo de 1915 fue sorprendido en Más 
Afuera, en el archipiélago chileno de Juan Fernán- 
dez, por los cruceros británicos Kent y Glasgow. 
Centrado por los disparos del enemigo, se hundió, 
con la pérdida de ocho tripulantes; el resto de la 
tripulación fue internada en Chile. 

El crucero Leipzig fue sorprendido por la guerra en 
las costas septentrionales americanas del Pacífico. 
Tras haber intentado en vano carbonear en el puerto 
de San Francisco, se dirigió hacia el sur, acompaña- 


do por tres mercantes alemanes. El 25 de agosto 
hundió el vapor británico Bankfields, y el 11 de 
septiembre capturó el mercante Elsinore ante cabo 
Corrientes, en Colombia. El 14 de octubre llegó 
también, junto con los mercantes, a la isla de Pascua 
y se reunió con la escuadra de Von Spee, con la que 
participó en la batalla de las Malvinas; finalmente, 
resultó asimismo hundido, el 8 de diciembre de 
1914, por el fuego de los cruceros británicos Corn- 
wall y Glasgow, pereciendo casi toda su tripulación: 
315 hombres. | 

En agosto de 1914, el Karlsruhe y el Bremen se 
encontraban destacados en aguas mexicanas; el se- 
gundo logró regresar a Alemania, y durante su viaje 
sólo consiguió hundir un mercante, de nacionalidad 
holandesa. En cambio, el primero permaneció en la 
zona centromeridional de América, dispuesto a prac- 
ticar la guerra de corso. Se trataba de uno de los 
cruceros ligeros más modernos de la flota alemana, y 
gracias a su elevada velocidad, más de 28 nudos, 





consiguió escapar a la persecución de las unidades 
británicas y francesas, que emplearon para darle 
caza cruceros acorazados ligeros, entre ellos el fran- 
cés Condé y los británicos Berwick, Suffolk y Bristol. 
Con este último tuvo un encuentro nocturno ante 
las costas de Cuba. El Karlsruhese hundió a causa de 
una explosión interna el 4 de noviembre de 1914, 
mientras navegaba acompañado por dos vapores 
auxiliares. En el siniestro, de origen desconocido, 
perecieron 263 hombres, entre ellos su comandante. 
En su breve carrera de corsario, el Karlsruhe captu- 
ró 16 mercantes británicos y uno holandés con 
carga británica, con un tonelaje correspondiente de 
72805 y 3 804 toneladas. Según evaluaciones de las 
compañías aseguradoras, el valor de los buques y de 
los cargamentos ascendía a más de un millón y me- 
dio de libras. 

La actividad del Karlsruhe mantuvo en jaque a nume- 
rosas fuerzas navales británicas. Incluso después de 
su hundimiento —que durante varios meses pudo 
ser mantenido en secreto—, la distribución de las 
fuerzas navales británicas venía aún impuesta por el 
empeño en interceptarlo y destruirlo, según lo que 
escribió el propio historiador oficial de la Royal 
Navy, Corbett, en el primer volumen de la obra 
Naval Operations: «... Mucho tiempo después de su 
hundimiento, el Karlsruhe seguía teniendo ocupa- 
dos a nuestros cruceros y perturbaba nuestros pla- 
nes; sus éxitos habían sido demasiado considerables 
para que se le pudiera permitir que infligiera nuevos 
daños». 


El crucero australiano Sydney. 


Su intervención en las islas 


Cocos puso fin a las actividades 


corsarias del Emden. 
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El crucero «Emden» 


Entre los buques corsarios alemanes, la unidad más 
legendaria, la que consiguió más éxitos, fue el cruce- 
ro Emden. Al comienzo de la guerra se encontraba 
en Ts'ing-tao con la escuadra de Von Spee; se hizo a 
la mar el 31 de julio y cuatro días después capturó el 
buque de pasajeros ruso Riazan, que estaba cruzan- 
do el estrecho de Corea. Posteriormente, el Emden 
se dirigió al atolón de Pagan, en las islas Marianas, 





Una lancha del crucero Sydney 
con marineros alemanes 
prisioneros. Al fondo, el crucero 
Emden, embarrancado 

en los escollos frente a la playa. 


El Emden, mandado por 

el capitán de fragata Von 
Miller, fue el más famoso de 
los cruceros corsarios. 


donde se reunió con el grupo «Scharnhorst». Su 
comandante, el capitán de fragata Von Múller, pidió 
a Von Spee libertad de acción para combatir el 
comercio marítimo en el océano Indico. 
Acompañado por el buque carbonero Markomannia 
y eludiendo la vigilancia de las unidades británicas, 
el Emden llegó al golfo de Bengala el 5 de septiem- 
bre. En esta zona marítima, el tráfico era bastante 
intenso, debido a los transportes de tropas y pertre- 
chos desde la India y Australia hacia Europa y 
Africa. Los aliados disponían en el océano Indico de 
un acorazado, una decena de cruceros británicos, 
franceses, japoneses y rusos, varios cruceros auxilia- 
res, y cierto número de cañoneros, contratorpederos 
y buques menores. 

Antes de que fuese descubierta su presencia, el 
Emden consiguió capturar ocho buques mercantes y 
seguidamente se apresuró a cambiar de zona de 


7 





operaciones. Pero antes de abandonar las aguas 
indias, el Emden bombardeó el importante puerto de 
Madrás, el 22 de septiembre, incendiando los depósi- 
tos de petróleo y causando daños en las instalacio- 
nes portuarias. 

Dirigiéndose hacia el sur, circunnavegó la isla de 
Ceilán y la extremidad meridional de la India, logran- 
do capturar y hundir otros barcos enemigos. Llegó 
después a las islas Maldivas y seguidamente al archi- 
piélago de Diego Suárez, una posesión británica 
donde no había llegado todavía la noticia del conflic- 
to. Allí el Emden fue festejado y bien aprovisiona- 
do... Tras zarpar de Diego Suárez el 10 de octubre de 
1914, el Emden puso nuevamente proa al norte y 
consiguió capturar otros buques en las cercanías de 
las islas Laquedivas. Desde allí se dirigió al este, 
atravesando de nuevo el golfo de Bengala, y llegó a 
las islas Nicobar, donde carboneó, mientras decenas 
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de buques aliados rastreaban en vano desde el cabo 
de Buena Esperanza a Ceilán, en las Indias holande- 
sas. El 29 de octubre, camuflado con una cuarta 
chimenea para confundir al enemigo, el Emden 
entró en el puerto enemigo de Penang, donde encon- 
tró al explorador ruso Zemciug, al que cañoneó y 
hundió. Mientras estaba a punto de acabar de la 
misma manera con el aviso frances D'Iberville, fue 
avistado un gran buque de pasajeros que arribaba a 
puerto; el crucero alemán salió entonces para dete- 
nerlo, pero se encontró con el contratorpedero fran- 
cés Mousquet, que valerosamente le presentó comba- 
te. La artillería del Emden lo destruyó en pocos 
minutos. Ante la inminente intervención de otros 
dos contratorpederos, Von Muller optó por inte- 
rrumpir la acción y volver a alta mar. 

El Emden puso proa hacia las islas Nicobar y después 
nuevamente al sudeste, navegando a lo largo de 
Sumatra. Tras haber carboneado, se dirigió hacia el 
estrecho de la Sonda, pero, en vista de la ausencia de 
presas, enfiló hacia las islas Cocos, a las que llegó la 
noche del 8 al 9 de noviembre. El objetivo de Von 
Múller consistía en destruir una importante estación 
de radio y cortar los cables submarinos que enlaza- 
ban Europa con Australia, eliminando con ello un 
importante centro de comunicaciones del enemigo. 
Pero apenas el Emden fue avistado y reconocido, se 
lanzó la señal de alarma y petición de auxilio, inme- 
diatamente captada por el crucero australiano Sydney, 
que se encontraba a sólo 50 millas de distancia, 
dando escolta a un convoy. El Sydney respondió a la 
señal y puso proa hacia las Cocos. Los radiotelegrafis- 
tas del Emden, que tantas veces habían salvado su 
buque interceptando las comunicaciones enemigas, 
erraron esta vez al estimar por la señal del Sydney 
que éste se encontraba a una distancia de 250 millas. 
Así, Von Miiller consideró que disponía de tiempo 
suficiente para desembarcar a sus marinos, cortar 





los cables y destruir la estación de radio, y segui- 
damente hacerse de nuevo a la mar. Esto significó 
su fin. 

El Sydney, más veloz y potente que el Emden, se le 
vino encima antes de que éste pudiera intentar la 
huida. A pesar de su tenaz resistencia, tras-casi una 
hora de combate, el Emden, semidestruido, fue obli- 
gado a embarrancar y poner punto final a sus activi- 
dades. Las pérdidas humanas del Emden se cifraron 
en 134 muertos y 65 heridos, en una tripulación de 
376 hombres; en el Sydney las bajas fueron solamen- 
te 3 muertos y 13 heridos. En tres meses de activi- 
dad, el corsario alemán había recorrido 30 000 millas 
y destruido 16 buques enemigos, con más de 70 000 
toneladas de arqueo bruto. 


La «carrera» de los cruceros 
auxiliares alemanes 


A pesar de los proyectos anteriores a la guerra, en la 
práctica sólo dos grandes cruceros auxiliares pudie- 
ron partir en misión desde las bases de Alemania: el 
Kaiser Wilhelm der Grósse y el Berlin. El primero, tras 
haber conseguido cruzar la zona de patrulla británi- 
ca al norte de Escocia, capturó tres buques mientras 
descendía hacia el sur en dirección de las Azores. 
Cuando se encontraba en aguas territoriales de la 
colonia española de Río de Oro, el Kaiser Wilhelm 
der Grósse fue interceptado por el crucero británico 
Highflyer y hundido, tras un combate que duró más 
de una hora y media. 

El Berlin, transformado en minador, zarpó el mes de 
septiembre de 1914 para colocar un campo de minas 
en aguas de Irlanda. Terminada su misión, se dispu- 
so a regresar a su base, pero el bloqueo naval 
enemigo lo obligó a desviarse hacia Noruega, donde 
fue internado. Sus minas causaron la pérdida, aparte 
de otros diversos buques, del nuevo acorazado britá- 


El hundimiento del acorazado 
británico Audacious en el Mar 


del Norte, el 27 de octubre de 
1914. La unidad se habia 
adentrado en un campo 

de minas, colocadas por el 
crucero auxiliar alemán 


Berlin (Imperial War Museum, 


Londres). 
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El vapor armado británico 
Morea, destinado como 
crucero auxiliar al servicio de 
patrulla y a la escolta de 
COnvoyes, 


454 


nico Audacious, hundido el 27 de octubre de 1914. 
Se dedicaron asimismo a la guerra de corso otros 
mercantes artillados que se encontraban en ultra- 
mar. El Prinz Eithel Friedrich, de 8 800 toneladas, se 
hallaba en Ts'ing-tao y fue armado con 4 piezas de 
105 mm, 6 de 88 y otras menores. Siguió a la escua- 
dra de Von Spee hasta las islas Marquesas y seguida- 
mente se dedicó a hostigar el comercio marítimo en 
Oceanía y a lo largo de las costas americanas. Duran- 
te su actividad, que lo llevó primero al océano Pací- 
fico y después al Atlántico, hundió nueve buques 
mercantes y finalmente se hizo internar en Newport 
News, en la costa atlántica de Estados Unidos, el 
11 de marzo de 1915. 

Diecisiete días después, llegó también al puerto de 
Newport News el Kronpriz Wilhelm, que, tras zarpar 
de Nueva York hacia Alemania el 3 de agosto, sólo 


había podido ser armado por el Karlsruhe con 


2 cañones de 88 mm. A pesar de ello, el Kronprinz 
Wilhelm patrulló el Atlántico durante siete meses, 
efectuando trece capturas y sin ser descubierto. 

En cambio, el transatlántico Cap Trafalgar tuvo 
menos suerte. Se hallaba en Montevideo al estallar 
la guerra y recibió el armamento del pequeño caño- 
nero estacionario Eber: 2 cañones de 105 mm y unas 
pocas piezas menores. El 14 de septiembre de 1914, 
mientras carboneaba frente a la isla de Trinidad, el 
Cap Trafalgar fue sorprendido por el crucero auxi- 
liar británico Carmania. El combate entre los dos 
grandes transatlánticos armados fue épico y duró 
casi dos horas; finalmente, las piezas de 120 mm del 
Carmania, averiado y con fuego a bordo, consiguie- 
ron dar cuenta del Cap Trafalgar, que se hundió tras 
haber peleado hasta el último momento. 

Dado que los grandes buques no resultaban del todo 
idóneos para realizar la guerra de corso, los alema- 
nes pensaron que les sería más provechoso el em- 
pleo de cargueros. El Meteor fue el primer vapor de 
este tipo armado con este fin; sin embargo, emplea- 
do como minador, en su primera misión fue hundi- 
do por su propia tripulación, a fin de evitar la captura 
por los buques británicos de bloqueo. La segunda 
unidad mercante armada fue el famoso Mówe, mo- 
derno buque bananero fuertemente artillado, que 
efectuó dos cruceros y en ambos logró regresar a su 
patria: el primero, del 27 de diciembre de 1915 al 4 de 
marzo de 1916, y el segundo, desde finales de 1916 a 
marzo de 1917. Durante el primero echó a pique 
once buques y sembró campos de minas, en uno de 
los cuales resultó hundido el acorazado británico 
King Edward. En el curso del segundo operó princi- 
palmente en el Atlántico y destruyó 23 buques, 
además de capturar otros. 

El Wolf fue un buque corsario que obtuvo un éxito 
singular. Su crucero fue el más prolongado de todos: 


casi quince meses, desde el 30 de noviembre de 1916 
hasta el 19 de febrero de 1918; ayudado por un 
pequeño hidroavión que llevaba a bordo, consiguió 
hundir 14 buques, además de minar diversas rutas 
importantes. 

La guerra librada por los cruceros corsarios alema- 
nes, tanto militares como mercantes, provocó el 
hundimiento de 520 000 toneladas brutas de buques 
aliados. Un resultado realmente satisfactorio para 
los alemanes, teniendo en cuenta además las conse- 
cuencias que su actividad produjo, al retener a nume- 
rosas fuerzas enemigas entregadas a su Caza. 


Cruceros auxiliares de otras marinas 


Mucho antes de que comenzara la Gran Guerra, las 
diversas marinas habían preseleccionado los buques 
mercantes destinados a ser armados en caso de 
conflicto, y reservado el correspondiente armamen- 
to para transformarlos en cruceros auxiliares. Cuan- 
do se iniciaron las hostilidades, estos buques pudie- 
ron ser armados de inmediato. 

A finales de agosto de 1914, por ejemplo, la Royal 
Navy había armado ya 18 cruceros auxiliares, entre 
ellos los grandes transatlánticos Aquitania, Lusita- 
nia y Mauretania, que, sin embargo, poco después 
fueron destinados a buques de transporte, debido a 
sus grandes dimensiones y a su escasa eficacia en el 
empleo bélico. 

Los cruceros auxiliares fueron utilizados general- 
mente en misiones de patrulla y de escolta de convo- 
yes. Los británicos, y también algunos franceses, 
operaron principalmente en el Atlántico Norte y a lo 
largo de las rutas que enlazaban Europa con Améri- 
ca y Africa. 

Se trataba en general de buenos barcos, capaces de 
navegar en todo tipo de condiciones meteorológi- 
cas, acostumbrados a largas travesías durante prolon- 
gados periodos. La epopeya de los corsarios alema- 
nes fue única, pero precisamente contra ellos se 
emplearon a fondo sus similares británicos. Otros 
buques realizaron una actividad oscura, continua, 
dura y sin laureles, cada vez más difícil, sobre todo 
cuando se intensificó la ofensiva submarina. 
También Italia armó sus mejores y más veloces 
buques de pasajeros como cruceros auxiliares y los 
empleó principalmente en misiones de escolta al 
tráfico marítimo. En este tipo de operaciones se 
perdieron el Caprera, el Citta di Messina, el Citta di 
Cattania y el Citta di Palermo. Armados con varias 
piezas de mediano calibre, los medios de que dispo- 
nían resultaban insuficientes para hacer frente a la 
amenaza y al ataque de los submarinos, y fueron 
víctimas de esta nueva forma intensiva de guerra 
naval. 
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Cartel propagandistico de 191% 
Las victorias de Nelson 

en las guerras napoleónicas 3 
las grandes tradiciones 

del pasado constituyeron un 
permanente reclamo para 
reforzar la moral de la Roval 
Navy y de todo el país 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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La Hochseeflotte pide mayor 
libertad de acción 


En su libro The Greek and Macedonian Art of War, el 
estadounidense F. E. Adock ha observado que en la 
antigua Grecia el ejército espartano constituía un 
instrumento tan preciado que uno de los objetivos a 
los que tendía la diplomacia de Esparta era precisa- 
mente el de evitar la necesidad de servirse de él. 

A finales de 1914, esta actitud podía equipararse a la 
adoptada respecto a la Hochseeflotte de Guiller- 
mo II. Las poderosas naves, cuya construcción im- 
pulsara Tirpitz, eran mantenidas en una prudente 
espera, como si el alto mando quisiera evitar que, a 
causa de un empleo demasiado enérgico, pudieran 
sufrir daños. 


Semejante actitud, sin embargo, anulaba uno de los . 


fundamentos básicos de la estrategia naval alemana, 
la posibilidad de infligir al enemigo pérdidas que 
redujeran la desproporción existente entre la Grand 
Fleet y la Hochseeflotte. Así, salvo los grandes 
éxitos obtenidos por los ataques con submarinos y 
minas, la actividad se limitaba a las incursiones de 
los cruceros de batalla, con el objetivo de atraer al 
enemigo fuera de sus bases. Sin embargo, esta 
táctica tenía su punto débil en la prohibición, para el 
grueso de la flota, de alejarse a más de 100 millas de 
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Helgoland, con lo que desaparecía la posibilidad de 
enfrentarse al adversario, una vez atraido a alta mar 
por los cruceros, con fuerzas superiores. 

En consecuencia, el mando de la flota decidió recla- 
mar una mayor libertad de acción, pero el estado 
mayor se mantuvo inflexible en las consideraciones 
anteriores, alegando una serie de motivos que, en el 
aspecto marítimo, en absoluto estaban relacionados 
con un correcto planteamiento del problema operat:- 
vo. En realidad, negar a la flota una mayor autono- 
mía decisoria no se justificaba en base a una correcta 
y previsora teoría estratégica, sino esencialmente en 
la afirmación de que mientras la Hochseeflotte man- 
tuviera su «condición de potencia», como habia 
ocurrido hasta entonces, el ejército se vería libre de 
la misión de defender las costas, y esa economía de 
tropas podría-utilizarla eficazmente en el campo de 
batalla. Además, incluso en el caso de concluir 
victoriosáamente una batalla naval, las eventuales 
pérdidas de la flota, ya cuantitativamente inferior a la 
adversaria, podrían originar un peligroso cambio de 
orientación por parte de los países neutrales. Por 
esta circunstancia, el empleo de las fuerzas navales 
más allá del golfo germánico, aunque eventualmen- 
te estuviera motivado por movimientos enemigos 
en el Skagerrak, quedaba al margen de las imprescin- 
dibles condiciones operativas; la única opción pasa- 
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Los cruceros de batalla 
alemanes durante el bombardeo 
de Scarborough, el 16 de 
diciembre de 1914. Dibujo al 
carbón de W. Malchin. 


ba por la utilización de los cruceros de batalla en el 
Mar del Norte. 

Basándose en este clima de parcial tranquilidad, el 
15 de diciembre de 1914, las Fuerzas de Exploración 
al mando del contraalmirante Hipper (Sevdlitz, Derf- 
flinger, Moltke, Von der Tann, Blúcher, 4 cruceros 
ligeros y 2 escuadrillas de contratorpederos) salieron 
de sus bases, seguidas más tarde por la flota de 
batalla (14 buques monocalibre y 8 policalibres), con 
su correspondiente escolta de cruceros y contra- 
torpederos. 

El eficiente servicio radiogoniométrico, constituido 
por las «directional stations», que determinaban la 
posición de los buques en el mar mediante el cálculo 
de la dirección de las ondas hertzianas de los mensa- 
jes radiotelegráficos procedentes de las unidades 
adversarias, detectó de inmediato la presencia de las 
Fuerzas de Exploración, pero no la de la escuadra de 
batalla alemana. Sin embargo, el almirante Jellicoe 
alertó a la 2.* Escuadra de Batalla (vicealmirante 
Warrender, con 6 unidades armadas con piezas de 
343 mm) basada en Scapa Flow, y a los cruceros de 
batalla surtos en Cromarty (Lion, Queen Mary, 
Tiger y New Zealand). Además, la 3.2 Escuadra de 
Cruceros recibió la orden de zarpar de Rosyth para 
unirse a la 2.* Escuadra de Batalla, al objeto de 
situarse a popa de los buques alemanes, que se 
estaban aproximando a las costas británicas, y cortar- 
les la retirada. 

Las unidades de Hipper tenian la misión de bombar- 
dear Hartlepool, Whitby y Scarborough. El punto de 
encuentro de las fuerzas británicas quedó fijado a 
100 millas al este de Flamborough Head y debia 
producirse a las 7.30 del 16 de diciembre, mientras 
que el de la Flota de Alta Mar germana se determinó 
para las 6.00 del mismo día, a sólo 30 millas al norte 
del punto de cita de las naves británicas, que por 
tanto corrían el riesgo de un posible enfrentamiento 
con una fuerza decididamente superior. 

A consecuencia de las adversas condiciones de la 
mar, Hipper decidió enviar sus fuerzas ligeras (cruce- 
ros y contratorpederos) en dirección del grueso, a 
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excepción del crucero Kolberg, que debía colocar 
una barrera de minas. Las Fuerzas de exploración 
fueron subdivididas en dos grupos: el grupo norte 
(Sevdlitz, Moltke y Bliúcher), que debia bombardear 
Hartlepool, y el grupo sur (Von der Tann y Derfflin- 
ger), que tenía la misión de atacar Scarborough y 
Whitby. 

Poco antes de Hartlepool, el grupo norte entró en 
contacto con 4 contratorpederos británicos, que sin 
embargo se mantuvieron a prudente distancia. No 
obstante, los buques alemanes no efectuaron el 
bombardeo a placer, ya que todos tuvieron que 
lamentar daños; en el Bliicher, por ejemplo, alcanza- 
do por las baterías costeras, se registraron 9 muertos 
a bordo y 2 piezas de 88 mm quedaron fuera de 
combate. El grupo sur ejecutó su misión de bombar- 
dear Scarborough y Whitby sin ninguna reacción 
por parte británica. 

Hacia las 9.00 Jellicoe, informado de las acciones 
alemanas, ordenó que fueran dispuestos de inmedia- 
to todos los buques de la Grand Fleet que aún 
quedaban en Scapa Flow, además de la 3.* Escuadra 
de Batalla (formada por unidades «pre-dreadr. yught» 
de la clase «King Edward VID») con base en Rosyth. 
Sin embargo, los buques británicos no pudieron 
hacerse a la mar hasta el mediodía. 

Entretanto, las unidades de Hipper, reunidas a las 
9.45, habían comenzado a dirigirse hacia el punto de 
encuentro acordado con la Flota de Alta Mar. Alre- 
dedor de las 11.30, el crucero británico Southampton 
(buque insignia del comodoro Goodenough) avistó 
al crucero Stralsun y un número determinado de 
contratorpederos. Mientras, Beatty se hallaba a unas 
4 millas a popa, con sus cruceros de batalla. Sin em- 
bargo, Hipper, informado de la posición de Beatty, 
aprovechó un momento de confusión del adversario 
y logró evitar el contacto, mientras la Flota de Alta 
Mar se retiraba a toda velocidad, con lo que se puso 
fin a este episodio. 

En esta acción, los alemanes no supieron aprove- 
charse de su ventaja, y los británicos tampoco pu- 
dieron evitar una incursión contra sus costas. 








El Dogger Bank, una peligrosa ilusión 


A primeros de enero de 1915, el almirante Ingenoh] 
decidió emplear de nuevo los cruceros de batalla, 
pero en esta ocasión no para bombardear la costa 
británica, sino para atacar a las unidades ligeras 
enemigas que se encontraran en el Dogger Bank. 
El plan operativo, preparado por el mando de las 
Fuerzas Navales alemanas, se articulaba en base a 
los puntos siguientes: las unidades partirían por la 
tarde y regresarían en la tarde del día siguiente; la 
velocidad de marcha estaría regulada para que los 
buques se encontraran en el ángulo sudeste del 
Dogger Bank al amanecer del 24 de enero; en el 
curso de la aproximación, se renunciaría a la visita 
de vapores neutrales, a fin de no dispersar las fuer- 
zas; durante el viaje de regreso se registrarían todos 
los pesqueros que hallaran en ruta y en caso necesa- 
rio se procedería a la captura de los mismos. Esta 
misión fue confiada al 1.* Grupo de Exploración del 
contraalmirante Franz Hipper. 

A las 12.00 del 23 de enero fueron encendidas las 
calderas de los buques alemanes y avanzada ya la 
tarde, como estaba previsto, dejaron el golfo del Jade 
y se dirigieron hacia el punto prefijado. A pesar de la 
prudente elección en la hora de su salida, con la 
doble intención de retrasar al máximo su posible 
avistamiento y evitar que, cuando llegaran al Dogger 


Bank ya entrada la noche, las fuerzas enemigas 
pudieran cortarles la retirada hacia Helgoland, coin- 
cidiendo con la partida de los buques de Hipper los 
cruceros de batalla británicos de la división de 
Tyrwhitt zarparon para interceptarlos. 

Para comprender la rapidez de esta contramedida 
hay que remontarse al 28 de agosto de 1914, cuando 
el crucero alemán Magdeburg encalló en el mar 
Báltico, a poca distancia del faro de Odensholm. A 
pesar de la premura con que se arrojaron al mar 
todos los documentos más reservados, como los 
códigos y el libro de señales, los rusos recuperaron 
este material y enviaron copia a la Royal Navy, que 
de esta forma tuvo en su poder la «clave» para 
descifrar las comunicaciones radiotelegráficas del 
adversario. Por esta razón, y a pesar de que sir Julian 
Stafford Corbett, historiador oficial británico de la 
guerra marítima de 1914-1918, adjudica al espionaje 
propio el mérito de esta rapidísima reacción, a prime- 
ras horas de la tarde del 23 de enero, cuando los 
buques alemanes se disponían a zarpar, los coman- 
dantes de los principales grupos navales británicos 
recibieron un mensaje en el que se notificaba la 
cuantía de buques alemanes, su ruta y destino, y el 
punto en que deberían reunirse las unidades británi- 
cas. Asimismo se advertía que los buques ligeros de 
Harwich debían hallarse en ese punto a las 7.00 
para unirse a los cruceros de batalla, y en caso de 


Á la izquierda: la Fuerza de 
Exploración de Hipper se 
hace a la mar, el 15 de 
diciembre de 1914. Forman 
parte de ella los soberbios 
cruceros de batalla, entre 
ellos el Moltke. 


Arriba: Friedrich Hipper, 
comandante de los cruceros de 
batalla alemanes. 


Abajo: una de las escuadras de 
batalla de la Grand Fleet sale 
de su base. La unidad en 
primer termino es el 
acorazado Agincourt. Apenas 
se tuvo noticia de la presencia 
alemana en el Mar del Norte, 
fas unidades británicas fueron 
alertadas y se hicieron 
inmediatamente a la mar, pero 
ya era demasiado tarde para 
interceptar a la Fuerza de 
Exploración de Hipper y la Flota 
de Alta Mar que la seguia. 





Arriba: el crucero de batalla 
Lion, buque insienia de la 

4 Escuadra británica. En el 
Dowger Bank fue alcanzado 
varias veces por los disparos de 
las unidades alemanas, 


Abajo: el HMS Lion y los otros 
cruceros de batalla de Beatty, 
en el Dogger Bank el 24 de enero 
de 1915, según un cuadro 

de A. J. W. Bureess (Imperial 
War Museum, Londres). 
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tomar contacto con el enemigo, atacarle y cortarle la 
retirada. 

Al alba del 24 de enero, en vista de que las fotillas de 
Harwich se retrasaban con respecto a los tiempos 
establecidos, Beatty ordenó a sus unidades ligeras 
que se desplegaran, para «rastrillar» una superficie 
más amplia de mar. Entretanto, la vanguardia de las 
unidades alemanas, los cruceros Graudenz y Stral- 
sund, se aproximaban a la zona, mientras el Rostock 
y el Kolberg se mantenían respectivamente a estribor 
y a babor como cobertura lateral. Cada crucero iba 
escoltado por media flotilla de contratorpederos. 





Hacia las 7.15 de la mañana se produjo el primer 
contacto: el Aurora y el Indaunted, que maniobraban 
para reunirse con Beatty, ya que su partida se había 
visto retrasada por la niebla, avistaron el Ko/berg. 
Entre las unidades alemanas y el Aurora se desarro- 
lló un intercambio de disparos que ocasionó escasos 
danos, pero los fogonazos de las explosiones fueron 
advertidos por el Southampton, el cual informó inme- 
diatamente a Beatty. 

Beatty, apenas advirtió que todo concordaba con las 
órdenes operativas dictadas por el Almirantazgo, 
mandó que se iniciara una caza a 170% y que los 
contratorpederos se situaran 3 millas a proa. Las 
unidades británicas aumentaron la velocidad y a las 
7.50 fueron avistados los cruceros de batalla alema- 
nes a unas 14 millas a proa. 

Por su parte, Hipper, tras ordenar el repliegue del 
Kolberg, prosiguió su ruta, ya que aún no era de día y 
resultaba difícil determinar con exactitud la composi- 
ción y las fuerzas del enemigo. Durante esta fase, 
fueron avistados más de media docena de cruceros 
ligeros y varios contratorpederos británicos; se trata- 
ba de un adversario abordable, pero una posterior 
indicación del Stralsund anunció que, detrás de estas 
primeras unidades, se distinguían las humaredas de 
al menos 8 grandes buques. Cuando Hipper advirtió 
que tenía ante sí una fuerza similar a la propia y que 
se hallaba a unas 150 millas de su base, ordenó 
invertir la ruta, dejando al Bliicher, como unidad de 
retaguardia, la facultad de abrir fuego a discreción, 
para evitar que los contratorpederos enemigos se 
aproximaran demasiado. 
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Beatty deseaba forzar el combate a barlovento, pero 
alas 8.15 aún no había logrado este propósito, ya que 
la persecución seguía efectuándose en filas parale- 
las, con las unidades alemanas a proa de las británi- 
cas. Beatty or lenó entonces aumentar la velocidad, 
primero a 26 y después a 27 nudos. Sin embargo; 
puesto que la acción británica se centraba ya en el 
contacto con la retaguardia enemiga, Beatty ordenó 
pasar a 29 nudos, aun sabiendo que esta velocidad 
sólo podían alcanzarla sus unidades. 

El Lion abrió el fuego a una distancia inferior a 
18 000 metros, y tras un par de disparos para ajustar 
la puntería, el Tiger, el Lion y el Princess Royal 
iniciaron un tiro lento y metódico contra el Blucher, 
último buque de la formación alemana. Las unida- 
des germanas, por su parte, abrieron fuego desde la 
misma distancia, pero la densa humareda que despe- 
dían las chimeneas de los cruceros de batalla, lanza- 
dos a toda máquina, limitaba la visibilidad de ambos 
contendientes. En medio de una confusa mélée se 
produjeron varios cambios de objetivo, ya que el 
Lioñ, que junto con el Princess Royal y el Tiger, 
habían concentrado su fuego contra el Bliicher, diri- 
gió sus disparos contra el Moltke; los alemanes, por 
su parte, centraron sus andanadas sobre el buque 
insignia de Beatty, ya que al navegar en cabeza de la 
formación resultaba el más cercano a sus unidades. 
Hacia las 9.43, un disparo del Lion alcanzó gravemen- 
te al Sevdlitz en la sección de popa; el proyectil de 
343 mm perforó la cubierta superior y la coraza de la 
torre inferior, llenando de restos incandescentes 
la cámara de maniobra de la misma. Esto provocó la 
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ignición de las cargas ya preparadas, y las llamas 
alcanzaron el pañol de municiones, provocando una 
serie de explosiones en cadena que averiaron la 
torre superior. Ardieron más de 6 toneladas de 
pólvora, y 159 hombres de los 192 que servían el 
armamento de las dos torres extremas del buque 
insignia alemán perecieron envueltos en una gigan- 
tesca llamarada. A pesar de que los daños eran 
gravísimos —el Seydlitz no podía utilizar ya sus torres 
popeles de gran calibre—, el buque insignia alemán 
fue salvado por el heroísmo de un suboficial que 
logró maniobrar los volantes que accionaban las 
válvulas de inundación, a pesar de que estaban al 
rojo vivo y le produjeron graves quemaduras. Parale- 
lamente, el director de tiro, capitán de corbeta Foers- 
ter, convencido de que su buque se hundiría irremisi- 
blemente, ordenó incrementar al máximo la caden- 


cia de tiro de las torres que no estaban fuera de 
servicio, suscitando el entusiasmo de las tripulacio- 
nes de los demás buques alemanes, que temían por 
la suerte de su buque insignia. Sin embargo, pese a 
que los incendios habían quedado localizados, la 
situación del Sevdlitz seguía siendo crítica. Dos minu- 
tos después de que el Seydlitz resultara alcanzado, 
también el Lion, buque insignia británico, fue centra- 
do por un proyectl de 305 mm que, después de 
atravesar el blindaje de un pañol de municiones, 
afortunadamente no hizo explosión. No obstante, 
nueve minutos más tarde el mismo buque recibió 
un impacto mucho más grave: una granada de grue- 
so calibre hizo explosión en el techo de la torre 
inferior proel, inutilizando momentáneamente uno 
de sus cañones. 

Pocos minutos más tarde, una granada de 280 mm 





El almirante sir David Beatty, 
comandante de la flota británica 
y adversario de Hipper. 


A la izquierda: el crucero 
acorazado Blúchier, centrado 
por el tiro del crucero de batalla 
New Zealand, de la 

2.4 Escuadra británica, fue 
primero inmovilizado y más 
tarde destruido. 

Pintura de C. Saltzmann. 


Abajo: una dramática 
instantánea del hundimiento del 
Bliúcher; el buque está 

dando la banda mientras sus 
tripulantes, apinados en 

la borda, tratan 
desesperadamente de ponerse a 
salvo antes de que la nave se 
vaya a pique (Imperial War 
Museum, Londres), 
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Las fechas indicadas corresponden a la época en que 
el aspecto de los buques era el que aparece 


en los dibujos. 


BLÚCHER. Marina alernmana. Crucero 


acorazado, 1915. 158421 an. 


34 000 hp; 24,8 nudos; coraza máx, 180 mm; 


12 de 210/45 mm, 8 de 150/45 rm; 
16 de 88/45 mm, 4 11 450 mm. 


GRAUDENZ ¡(misma clase: Regensburg). 
Marina alemana. Crucero ligero, 1915. 
49121 an, 26 000 hp; 27 nudos; coraza 
máx 60 mm: 12 de 105/45 mm, 2 il 


500 mm. 
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del Seydlitz perforó la coraza del Lion, provocando la 
inundación de la sala de máquinas y cortocircuitos 
en dos dinamos. El buque se escoró ligeramente 
pero mantuvo, imperturbable, su velocidad de 24 
nudos. Esta fase del combate resultó bastante confu- 
sa: los cruceros de batalla no estaban seguros de los 
movimientos de sus adversarios, y además, una 
densa cortina de humo lanzada por los contratorpe- 
deros alemanes, impedía realizar cualquier cálculo 
sobre. Jos puntos de caída de los proyectiles. 

A las 10.18, cuando Beatty había conseguido acortar 
la distancia a 15 800 metros, el Derfflinger lanzó dos 
proyectiles seguidos que alcanzaron de nuevo al 
Lion, causándole graves daños. Una de las dos grana- 
das perforó la coraza por debajo de la línea de 
flotación, lo que produjo la inundación de la sección 
proel de babor; la otra atravesó la coraza en la línea 
de flotación hacia proa, haciendo explosión en la 
cámara de lanzamiento y causando la inundación 
casi inmediata de los compartimientos adyacentes, 
hasta el puente de batería. 

A las 10.30, Beatty aumentó de nuevo la velocidad a 
26 nudos y el combate se reanudó con violencia. El 
Bliicher, que ya había sido alcanzado por los cruce- 
ros de batalla de la 1.2 Escuadra cuando se abrió el 
fuego, sufrió el impacto de un proyectil de 305 mm 
del New Zealand que perforó la cubierta acorazada 


SEYDUITZ. Marina alemana. Crucero de 
batalla, 1915. 24 988 t an.; 67 000 hp; 
26,5 nudos; coraza máx. 300 mm; 10 de 
280/50 mm, 12 de 150/45 mm: 12 de 
88/35 mm, 4 tit 500 mm. 
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entre las torres laterales anteriores de 180 mm y 
provocó el incendio de unas cuarenta cargas dispues- 
tas en un pasillo que ocupaba un tercio de la longi- 
tud de la nave y que servía para el traslado de las 
municiones. Las llamas, pasando a través del hueco 
de un montacargas, alcanzaron las dos torres matan- 
do atodos los artilleros y ocasionando, en el combés 
del buque, un pavoroso incendio. El timón, los 
telégrafos y el sistema de dirección de tiro quedaron 
inservibles y los conductos del vapor en la sala de 
máquinas anterior se reventaron, con lo que la 
velocidad del Bliicher descendió de inmediato a 17 
nudos. Casi al mismo tiempo, entre las 10.35 y las 
10,41, el Lion recibió los impactos de tres proyectiles 
alemanes, uno de los cuales provocó el incendio del 
pañol de la torre inferior de proa, que pudo ser 
sofocado. 

Hacia las 11.00, Beatty, creyendo haber avistado un 
submarino, ordenó a sus buques que viraran a ba- 
bor; Hiper, en vista de la maniobra británica, desistió 
de ordenar a sus contratorpederos un ataque con 
torpedos. El almirante alemán, que temía de un 
momento a otro la avalancha de la Grand Fleet la 
cual había zarpado cuando se recibió la noticia de 
que Beatty se hallaba empeñado en combatir—, se 
batía en retirada. Aunque de mala gana, Hipper 
hubo de abandonar el Bliicher a su destino, puesto 


que debido a la distancia que le separaba de sus 
bases, el almirante alemán decidió acertadamente 
replegarse con las naves que le quedaban. 

En ese momento, una serie de equívocos impidió 
que los británicos alcanzaran una gran victoria. El 
Lion, con los motores de babor averiados, no podía 
continuar la caza, por lo que Beatty, debido a que el 
telégrafo no funcionaba, transmitió dos mensajes 
con las banderas: primero «atacar la retaguardia del 
enemigo» y luego «aproximarse al enemigo». El 
contraalmirante Moore, que había asumido el man- 
do de la formación británica, a consecuencia de la 
espesa humareda, creyó que sólo se trataba de una 
orden, la de acortar distancias para terminar la obra 
iniciada. De hecho interpretó mal el segundo mensa- 
je y se lanzó contra el Bliicher en vez de hacerlo 
contra las fuerzas de Hipper. El crucero de batalla 
alemán, centrado por las baterías de las unidades 
británicas, se hundió a las 13.13, arrastrando consigo 
a su comandante y a 747 de sus 1 028 tripulantes. 
Beatty, que había seguido la acción desde el puente 
de mando del Lion, transbordó después al contrator- 
pedero Attack y más tarde embarcó en el Princess 





Royal, donde izó su enseña, pero, tras una breve 
tentativa de reanudar la persecución, ordenó suspen- 
der la misma. Y así concluyó el encuentro. 

Los tres primeros enfrentamientos de cierta impor- 
tancia (Helgoland, las Malvinas y el Fogger Bank) 
habían constituido otros tantos éxitos para la Royal 
Navy, pero, en la euforia del éxito, nadie compren- 
dió que se trataba de victorias conseguidas sobre un 
enemigo inferior. 


Las operaciones navales en el Mar del 
Norte hasta la víspera de Jutlandia 


El resultado negativo de la jornada del Dogger Bank 
supuso una serie de cambios en la jefatura de la 
Flota de Alta Mar alemana; el almirante Ingenohl 
fue relevado de su cargo y fue sustituido por el 
almirante Von Pohl, hasta entonces jefe del Estado 
Mayor. 

El ascenso de Von Pohl coincidió plenamente con la 
actitud de prudencia adoptada para con la Flota de 
Alta Mar. Según los conceptos manif=stados por 
Von Pohl desde su puesto anterior, la flota debía 
permanecer a la espera. El plan consistía en inducir 
al enemigo a moverse, mediante incursiones de la 
Flota de Alta Mar en el Mar del Norte, cerca de las 


costas alemanas, donde las naves enemigas averia- 
das podían sufrir serias pérdidas debido al largo 
camino que debían recorrer para regresar a sus 
bases. Esta táctica implicaba que las salidas no de- 
bían durar más de un día o una noche. Pero estas 
premisas, a las que convenía añadir el buen estado 
de la mar, al objeto de que los grandes buques 
pudieran contar con el apoyo de unidades auxiliares, 
hicieron que las salidas fueran escasas (cinco entre 
febrero-marzo de 1915) y nunca a una distancia 
superior a las 120 millas. Tampoco los ingleses, pese 
a contar con la ventaja de que podían descifrar las 
comunicaciones telegráficas alemanas, salieron nun- 
ca de la zona septentrional del Mar del Norte. De 
hecho, ninguno de los dos adversarios deseaba co- 
rrer riesgos. Esta situación de «tablas» era totalmen- 
te desfavorable a la Hochseeflotte, que pese a las tra- 
bas impuestas para una utilización decididamente 
ofensiva de sus unidades, debía tratar de reducir la 
diferencia que le separaba de su adversario. Von Pohl 
era partidario de la lucha submarina, pero la mayo- 
ría de sumergibles estaba empeñada en misiones de 
hostigamiento al comercio marítimo, por lo que po- 


cas unidades de este tipo podían enviarse en misio- 
nes contra la Grand Fleet; en consecuencia, el único 
recurso consistía en minar las cercanías de las bases 
británicas, aunque en estas acciones probablemente 
se perdieran las unidades que las llevaran a cabo. 
Entre estos buques es necesario citar el caso del 
Meteor, un ex vapor británico requisado por los 
alemanes en Hamburgo al inicio de las hostilidades 
y posteriormente transformado en un minador. Tras 
una positiva misión de minado en el mar Blanco. 
con el objetivo de obstaculizar a los convoyes alia- 
dos que transportaban material bélico a Rusia, el 
Meteor se dedicó a hostigar el comercio marítimo, 
hundiendo o capturando algunos mercantes escan- 
dinavos. 

El 6 de agosto se confió al Meteor la misión de 
colocar 374 minas en el Moray Firth, frente a Cro- 
marty, pero gracias a la eficaz red de señales radiote- 
legráficas, los británicos enviaron a aquella zona al 
Ramsey. El 8 de agosto se produjo el encuentro, en el 
que el buque británico fue echado a pique, ya que el 
Meteor desconcertó al Ramsey enarbolando la bande- 
ra rusa y cuando izó la enseña alemana y lanzó un 
torpedo, el buque británico no tuvo tiempo de reac- 
cionar. Sin embargo, el Ramsey había podido avisar 
de la presencia de la unidad alemana, y al día 
siguiente el Meteor se encontró rodeado de buques 


El contratorpedero HMS 
Attack, al que se trasladó el 
almirante Beatty durante el 
combate del Dogeer Bank, 
despues de que el Lion 
resultara averiado, para 
trasladarse más tarde al 
crucero de batalla Princess 
Royal, en el que izó su 

enseña. Con este acto concluyó 
el encuentro del Dogger 

Bank, donde por primera vez se 
midieron las fuerzas de 
batalla de la Grand Fleet y de 
la flota alemana. 
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británicos. El comandante del buque alemán, al 
comprobar que la suerte del mismo estaba decidida, 
optó por hundirlo. Pese a que los británicos draga- 
ron de inmediato el campo minado, no pudieron 
impedir que el 9 de agosto se perdiera el contratorpe- 
dero Lynx y 2 dragaminas resultaran dañados. 

Un grave problema que los británicos tuvieron que 
afrontar en la misma época consistía en impedir que 
los alemanes utilizasen las bases de Ostende y Zee- 
brugge. Sin embargo, la solución no se presentaba 
fácil, ya que las inundaciones del río Yser impedían 


UNIDADES BRITÁNICAS EN EL DOGGER BANK 


Las techas indicadas corresponden a la época 
en que el aspecto de los buques era el que 
aparece en los dibujos. | el 


BIRMINGHAM (misma clase: Lowestoft, 
Nottingharm. Marina británica, Crucero ligero, 
1915.54401an. 25000 hp; 25,5 

nudos; coraza máx. 76 mm; 9 de eta 
152/40 mm, 1 de 76 aa. 2 11 533 mm, | 
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AURORA (misma clase Arethusa, Galatea, 

Inconstant, Penelope, Phaeton, Royalíst, 

Undgaunteo). Marina británica. Crucero ligero, 

1918. 3512 1 an:; 40 000 hp: 30 nudos: 

coraza máx. 76 mm; 2 de 152/40 mm, 4 de l 
102/40 mm, 8 tt 533 mm. pn 





un ataque por tierra, y por su parte la Royal Navy no 
deseaba hundir buques antiguos para obstruir sus 
accesos, ante la posibilidad de utilizar estas bases si 
caían en manos británicas. No obstante, con el fin de 
reducir su actividad, se optó por bombardearlas 
desde el mar. 

El desarrollo de esta misión se confió al contraalmi- 
rante R. H. Bacon, comandante de las fuerzas nava- 
les de Dover, que contaba con una flota compuesta 
de buques heterogéneos y anticuados. Las únicas 
unidades aptas para este género de misión eran los 
monitores Lord Clive, Sir J. Moore y Prince Rupert, de 
5900 toneladas y armados con una torre doble de 
305 mm, procedente de los viejos buques de batalla 
policalibre de la clase «Majestic». 

El primer bombardeo tuvo lugar el 23 de agosto, 
pero los resultados fueron casi nulos, tanto para los 
británicos como para los alemanes. La operación se 
reanudó el 7 de septiembre; en esta ocasión, a los 
mismos monitores se unieron las unidades simila- 
res General Crawford (2 piezas de 305 mm) y M 25 
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(una pieza de 230 mm), así como el antiguo acoraza- 
do Redoutable (ex Revenge: 4 piezas de 343 mm). 
También esta vez el resultado de los buques británi- 
cos fue casi nulo, pero no así el de las baterías 
alemanas, ya que los cañones Krupp de 280 mm 
demostraron toda su eficacia y, aunque los monito- 
res consiguieron retirarse sin daños de importancia, 
no consiguieron su objetivo. Los buques de Bacon 
volvieron a atacar Ostende y Zeebrugge, pero siem- 
pre con escaso éxito, 

En los últimos meses de 1915, no hubo aconteci- 


NEW ZEALAND (misma clase: Indefatigable, 
| Australia). Marina británica. Crucero de batalla, 
-" 1918. 18800 tan.; 44 000 hp: coraza 


E máx. 152 mm; 8 de 305/50 mm, 16 de 
paa 102/50 mm, 4 de 47 mm, 2 tt 457 mm. 





CLASE «lb» (Acheron, Ariel, Archer, Attack, 
Badger, Beaver, Defender, Druid, Ferret, 
Forester, Goshawk, Hina, Hornet, 
Hydra. Jackal, Lapwing, Lizard, Phoenix, 

P De "7 Sandily, Tigress). Marina británica. 

2 Contratorpedero, 1918, 750 + 800 t an.; 

16000 hp; 30 + 32 nudos; 2 de 

102 mm, 2 de 47 mm, 2 tit 533 mm, 










mientos de particular relieve en las operaciones 
navales de superficie. La Hochseeflotte esperaba 
todavía una ocasión propicia, pero dados los obstácu- 
los que condicionaban su empleo, ésta resultaba 
cada vez más aleatoria. 

En conjunto, la situación resultaba totalmente venta- 
josa para la Royal Navy, más dedicada a defender las 
posesiones británicas que a conquistar otras nuevas. 
El 15 de enero de 1916, el vicealmirante Reinhard 
Scheer sustituyó, como comandante de la Hochsee- 
flotte, al vicealmirante Von Pohl, ya que éste presen- 
taba los primeros síntomas de una gravísima enfer- 
medad que en poco tiempo acabó con su vida. 
Scheer, contrariamente a sus predecesores, conside- 
ró de inmediato un planteamiento netamente más 
ofensivo. Prescindiendo del argumento de que «has- 
ta entonces, en la orientación de la guerra marítima 
se había considerado un éxito el efecto que la flota 
producía por el mero hecho de existir», decidió en 
seguida hacer notar a Gran Bretaña el peso de la 
guerra, en especial el de la guerra naval. 
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Scheer consideraba que Gran Bretaña no carecia de 
recursos humanos, en especial si aprovechaba el 
inagotable filón de las colonias, por lo que era 
necesario dar a la contienda un giro de carácter 
económico. Se trataba, en el fondo, de impedir la 
política de asfixia que Gran Bretaña imponía a los 
Imperios Centrales. Desde el inicio de las hostilida- 
des, la Royal Navy comprendía que no tenía nada 
que ganar en un encuentro naval, debido a la superio- 
ridad de su flota, por lo que dedicó gran parte de sus 
efectivos a asegurar las rutas comerciales a través de 
las cuales afluían a Gran Bretaña los dos tercios de 
los suministros alimentarios de la nación. 

Por lo que respecta a una mayor actividad de la flota 
alemana, al objeto de reducir la ventaja de que hacía 
gala la Royal Navy, Scheer consideraba necesario no 
buscar un enfrentamiento directo con la misma, 
sino que, tras un incremento de la actividad alema- 
na, la Grand Fleet se viera obligada a salir de sus 
bases y se encontrara sorprendida por fuerzas alema- 
nas superiores. 





Al menos al principio, las nuevas teorías de Scheer 
suscitaron cierta perplejidad en algunos circulos de 
la Marina alemana, pero cuando el 23 de febrero de 
1916 el emperador realizó una visita a la flota, el 
nuevo comandante obtuvo el apoyo que necesitaba 
para dar nuevo impulso a la actividad de la Hochsee- 
Notte. La primera operación importante bajo el man- 
do directo de Scheer fue la incursión que el 15 de 
marzo de 1916 efectuó la casi totalidad de la Flota de 
Alta Mar, hasta la zona central del Mar del Norte. El 
objetivo consistía en trabar combate con algún desta- 
camento ligero adversario, de forma que atrajera y 
fuerzas británicas más importantes, sobre las que 
caerían la vanguardia y la retaguardia de la Hochsee- 
flotte, formadas respectivamente por los cruceros de 
batalla y los buques de línea. 

En el curso de esta misión —durante la cual se 
emplearon con fines explorativos varios dirigibles 
que, además, durante la noche bombardearon las 
instalaciones de la ciudad de Hull, junto al río 
Humber— los alemanes tuvieron la precaución de 
no utilizar la radiotelegrafía. Los británicos no advir- 
tieron el grave peligro que habían corrido —los 
cruceros de batalla habían llegado a 70 millas de 
Zeebrugge— hasta que la Hochseeflotte se encontra- 
ba camino de regreso. 

Para impedir la repetición de operaciones similares, 
que incluso podían presagiar una ofensiva para for- 
zar el canal de la Mancha —sector muy vulnerable en 
caso de una acción decidida, realizada por una escua- 
dra de buques de línea o de cruceros de batalla—, los 
británicos dispusieron varios campos de minas y el 
25 de marzo de 1916 realizaron una incursión con- 
tra las bases de dirigibles en la isla de Sylt, junto a la 
costa de Schleswig, que llevaron a cabo cinco hidroa- 
viones embarcados en el buque de transporte de 
aviones Vindex, escoltado por la flotilla del comodo- 
ro Tyrwhitt. 

Debido a las condiciones atmosféricas desfavora- 
bles, esta acción no tuvo éxito: sólo un hidroavión 
consiguió lanzar algunas bombas, que además no 
dieron en el blanco; de los cinco aparatos que 
participaron en la incursión, tres se perdieron en 
accidentes varios y los otros dos consiguieron llegar 
indemnes al Vindex. 

Los alemanes, una vez informados de la presencia 


Disparo de provectiles 
uminantes desde unidade. 


5 


alemanas sobre los cruceros 


británicos del almirante 
Tyrwhitt. La noche del 25 « 
abril de 1916, los eruceros 
de batalla alemanes 


le 


bombardearon de nuevo las 


bases del sur de Inglaterra. 
Cuadro de Charles Pears 
(Emperial War Museum, 
Londres), 


A la izquierda: el mariscal 
Hindenbure en Zeebrugge, 
inspeccionando las 
instalaciones navales 
alemanas en la base belea 
Al fondo, detalle de un 
contratorpedero aleman. 
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Abajo: la Hochseeflotte anclada. 
A finales de mayo, el almirante 
Scheer decidirá una salida en 
bloque de la flota con el 

objeto preciso de hacer entrar en 
combate a la Grand Fleet 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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de la formación británica por sus aviones de recono- 
cimiento, alertaron de inmediato a todas las unida- 
des en condiciones de hacerse a la mar. Los británi- 
cos, cuando advirtieron el peligro de aquella situa- 
ción, ordenaron a Tyrwhitt que se retirara de 
inmediato, y Beatty, que también captó el mensaje, 
salió con sus cruceros de batalla en ayuda de Tyrwhitt. 
Beatty entró en la bahía de Helgoland hacia las 14.00 
del 26 de marzo, pero hasta dos horas más tarde no 
logró establecer contacto visual con Tyrwhitt. Hacia 
las 22.00, cuando los británicos habían tomado la 
ruta de regreso, el crucero ligero Cleopatra avistó a 
proa dos contratorpederos alemanes. Al reconocer 
su nacionalidad, la unidad británica puso proa hacia 
el segundo y lo embistió; el buque alemán, el G 1/94, 
se partió en dos y se hundió casi al instante. Sin 
embargo, esta maniobra provocó una colisión entre 
el Cleopatra y su gemelo Undaunted que lo seguía, 
éste sufrió tan graves daños en la sección de proa 





que su velocidad quedó limitada a 6 nudos. En vista 
de que la situación británica se complicaba, el Almi- 
rantazgo ordenó a Tyrwhitt que se alejara y encargó 
a Beatty que le prestara todo el auxilio posible, ante 
el temor de que la Hochseeflotte apareciera en 
cualquier momento. Sin embargo, los buques britá- 
nicos lograron romper el contacto sin sufrir nuevos 
daños. En cambio, los alemanes perdieron el contra- 
torpedero $ 22, que chocó con una mina. 

El mes siguiente, siempre con la intención de «en- 
friar» la insólita actividad de la Hochseeflotte, la 
Royal Navy realizó una grandiosa demostración 
naval delante de Helgoland: sin embargo, en esta 
ocasión el balance para los británicos fue bastante 
negativo, ya que los cruceros de batalla Australia y 
New Zealand chocaron entre sí, el contratorpedero 


Ardent se averió y el buque de batalla Neptune 
colisionó con un vapor neutral. El 24 de abril, Scheer 
dio luz verde para otra incursión de la Flota de Alta 
Mar, con la misión de bombardear Lowestoft y 
Yarmouth, siempre con la esperanza de obligar a 
salir de sus bases a una parte de las principales 
fuerzas navales británicas. Aun prescindiendo de 
este último objetivo, el bombardeo de las localida- 
des citadas resultaba muy importante, ya que Lowes- 
toft y Yarmouth eran, respectivamente, bases valio- 
sas para los minadores y los submarinos. En esta 
misión se utilizaron también algunos dirigibles 
(L16,L17,L20,L21,L23,L13yL11)—primer caso 
de cooperación a gran escala entre medios aéreos y 
navales— que, además de bombardear algunas locali- 
dades del sur de Inglaterra (Norwich, Lincoln, Har- 
wich e Ipswich), también debían operar en tareas de 
exploración y protección. 

El bombardeo propiamente dicho fue encomenda- 


do al 1.* Grupo de Exploración del contraalmirante 
Boadicker (que sustituía al almirante Hipper, enfer- 
mo), escoltado por el 2.? Grupo de Exploración y por 
dos flotillas de contratorpederos. El grueso de las 
fuerzas, compuesto por las 1.?, 2.2 y 3.2 Escuadras y 
por el 4. Grupo de Exploración, al que se unía el 
resto de las flotillas de contratorpederos, debía se- 
guir a los cruceros de batalla y, una vez concluido el 
bombardeo, protegerlas contra posibles fuerzas su- 
periores. Los buques alemañes zarparon al medio- 
día del 24 de abril, pero, hacia las 16.00, se produjo 
un grave incidente: el Seydlitz chocó con una mina 
que abrió un gran boquete en la obra viva, en la parte 
correspondiente a la cámara de lanzamiento de 
proa. Á causa de ello, el contraalmirante Boadicker 
se vio obligado a transbordar al novísimo crucero de 


Abajo, a la ¡zquierda: despues 
del encuentro del Dogger 

Bank, y hasta 1916, las 
operaciones navales de 

ambos bandos se redujeron a la 
mínima expresión. En la 
ilustración, la escuadra de 
batalla británica, fondeada en 
el Firth of Forth, dispuesta para 
entrar en acción en cualquier 
Momento. 


Abajo: un detalle del buque 

de batalla alemán Kónig. La 
Hochseeflotte, al amparo de las 
seguras bases internas de 
Alemania, permaneció inactiva 
hasta que el 15 de enero 

de 1916 asumió el mando de la 
misma el vicealmirante 
Reinhard Scheer. El nuevo 
comandante era partidario de 
las tacticas ofensivas (Imperial 
War Museum, Londres). 
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Á la izquierda: el crucero 
británico Southampton, 

de la 2.4 Escuadra de cruceros 
ligeros, aparece en esta 
Hustración camuflado con objeto 
de alterar las referencias 

en alta mar, tanto por parte de 
las unidades de superficie 

como de los submarinos. La 
inactividad del grueso de 

la flota no afectaba a las 
unidades ligeras, dedicadas 
continuamente a misiones de 
patrulla y escolta (Imperial 
War Museum, Londres), 
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COMPOSICIÓN DE LAS FLOTAS EN LA BATALLA DEL DOGGER BANK 
FUERZAS BRITÁNICAS 


1.2 Escuadra de cruceros de batalla 
(v.a. sir D. Beatty, comandante superior) 
2.* Escuadra de cruceros de batalla 

(c.a. sir A. Moore) 

1.2 Escuadra de cruceros (comodoro 
W.E. Goodenough) 

Fuerza de Harwich (comodoro 

R.Y. Tyrwhitt en el crucero ligero 
«Arethusa»): 


Lion (ba), Princess Royal, Tiger 
New Zealand (b.1), Indomitable 


Southampton (b4), Birmingham, Lowestoft Not- 
tingham 

1.2 Flotilla de contratorpederos íc.n. WS. 

Micholson en el crucero ligero Aurora) 

1,3 División de contratorpederos: Acheron, Attack, 
Hydra, Ariel 

32 División de contratorpederos: Ferret Forester, 
Defender, Druid 

42 División de contratorpederos: Hornet, Tigress, 
Sandily, Jackal 

5.2 División de contratorpederos: Goshawk, Phoenix, 
Lapwing 

32 Flotilla de contratorpederos (c.n. FG. St, John en el 
crucero ligero Undaunted!) 

1,2 División de contratorpederos: Lookout, Lysangder, 
Landra!l 

2 Drisión de contratorpederos: Laurel, Liberty, 
Laertes, Lucifer 

3.2 División de contratorpederos: Laforey, Lawford 
Lydiara, Louis 

43 División de contratorpederos: Legion, Lark 
Contratorpederos reunidos (en. H. Meade) Meteor, 
Mastiff, Mine, Minos, Miranda, Mentor, Morris 


FUERZAS ALEMANAS 


1.* Grupo de Exploración (c.a. F. Hipper, 
comandante superior) 

2.* Grupo de Exploración 

Flotillas de cazatorpederos (buque 
insignia: crucero ligero «Rostock»): 


Cruceros de batalla Seydlitz (b.1), Derflinger, Moltke, 
crucero acorazado Blucher 
Cruceros ligeros Graudenz, Stralsuna, Kolberg 
ae Flotilla de contratorpederos: G 12 
9.2 Media flotilla: V 71, 44 V45 
10.2 Media flotilla: 6 711G9G7G8v2 
15,2 Media flotilla: V 181, Y 182 Y 185 
18,2 Media flotilla: Y 30, 533,534 V29 S 35 
32 Flotilla de contralorpederos: S 178 


COMPOSICIÓN DE LA FLOTA BRITÁNICA EN LA BATALLA DE JUTLANDIA 


FLOTA DE BATALLA 


1.2? Escuadra de linea (v.a. sir C. Burney) 


2.* Escuadra de linea (wa. sir M. Jerram) 


4.2 Escuadra de linea (v.a. sir D. Sturdee) 


3.* Escuadra de cruceros de batalla 
(c.a. H.L.A. Hodd) 
1.2 Escuadra de cruceros (c.a. sir R. Arbuthnot) 


2.2 Escuadra de cruceros (c.a. H.L. Heath) 

4.2? Escuadra de cruceros ligeros 

(comodoro C.E. Le Mesurier) 

Flotilla de contratorpederos 

(comodoro J.R.P. Hawksley en el crucero ligero 
«Castor») 


CRUCEROS DE BATALLA 


1.* Escuadra de cruceros de batalla 

(wa. sir D, Beatty, comandante superior) 
2.* Escuadra de cruceros de batalla 
(c.a. W.C. Pakenham) 

5.* Escuadra de línea (c.a. H. Evan-Thomas) 
1.* Escuadra de cruceros ligeros 
(comodoro E.S. Alexander-Sinclair) 

2.2 Escuadra de cruceros ligeros 
(comodoro W.E. Goodenough) 

3.* Escuadra de cruceros ligeros 

(c.a. T.D.W. Napier) 

Flotillas de contratorpederos 
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Buque de batalla Iron Duke (aim. sir JA. Jellicoe, 
comandante en jefe), crucero ligero Active, minador 
Abdel, contratorpedero Oak 

Mariborough (ba), Revenge, Hercules, Agincourt, 
Colossus (e.a. Gaunt), St. Vincent, Neptune, Colling- 
wood, crucero ligero Bellona 

King George Y (b.1), Ajax, Centurion, Erin, Orion (c.a. 
AC. Levesonm), Monarch, Conqueror, Thunderer, eru- 
cero ligero Boadicea 

Benbow (ba), Belerophon, Temeraire, Vanguard, 
Royal Oak, Superb (c.a. AL. Duff, Canada, crucero 
ligero Blanche 

Invincible (b...), Indomitable, inflexible, cruceros lige- 
ros Chester, Canterbury 

Defence (bu), Warrior, Duke of Edinburgh, Black 
Prince 

Minotaur (b.4), Hampshire, Cochrane, Shannon, Ca- 
ope (b..), Constance, Comus, Caroline, Rovalist 


42 Flotilla: ioperary, Broke, Achates, Porpolse, Spit- 
hire, Unity, Garland, Ow! Ambuscade, Ardent Fortune, 
Sparrowhawk, Contest, Shark, Acasta, Christopher, 
Hardy, Midge, Ophelia 

11,2 Flotilla: Kempentelt, Marne, Manners, Michael, 
Mons, Ossory, Mystic, Magic, Morning Star, Mounsey, 
Mandate, Minion, Martial, Milbrook, Moon 

122 Flotilla: Faulknor, Marksman, Obedient, Maenad, 
Opal, Mary Rose, Marvel, Menace, Nessus, Narwhal, 
dra Onslaught, Munster, Nonsuch, Noble, Mis- 
cnie 


Lion (b..), Princess Royal (c.a, O. de Brock), Queen 
Mary, Tiger 
New Zealand (b.1.), Indefatigable 


Barham (b.1.), Valiant, Warspite, Malaya 
Galatea (b.¡.), Phaeton, Inconstant, Cordeñfa 


southamplion (b..), Birmingham, Nottingham, Dublin 
Falmouth [b.1,), Yarmouth, Birkenhead, Gloucester 


Parte de la 1.3 Flotilla: cl. Fearless (b.1), Acheron, Ariel 
Attack, Hyora, Badger, Goshawk, Defender, Lizara, 
Lapwing 

13,2 Plotilla: el Champion (bi), Nestor, Nomao, 
Narborough, Obaurate, Petaro, Pelican, Nerissa, Ons- 
low, Moresby, Nicator 

Parte de la 9.2 Flotilla: Lyllaro, Liberty, Landirail, Laurel 
Parte de la 102 Flotilla: Moorsom, Moras, Turbulent, 
Termagant, buque de transporte de hidroaviones 
Engadine 


batalla Litzow, mientras el Seydlitz regresaba a la 
base escoltado por dos contratorpederos. 

Los británicos establecieron contacto hacia las 4.00 
del 25 de abril, cuando las fuerzas del comodoro 
Tyrwhitt (3 cruceros ligeros y 18 contratorpederos) 
avistaron la escuadra de Boadicker mientras estaba 
bombardeando Lowestoft. Tyrwhitt advirtió poco 
después que el adversario se disponía a poner rum- 
bo hacia Yarmouth y maniobró a fin de atraer la 
atención de los alemanes hacia sus propias naves; en 
esta fase, su buque insignia, el crucero ligero Con- 
test, fue alcanzado por un proyectil de 305 mm lan- 
zado por el Litzow que causó unas cuarenta bajas, 
entre muertos y heridos. 

El 1.% Grupo de Exploración pudo retirarse sin 
daños; en cuanto a las ciudades de Lowestoft y 
Yarmouth, tuvieron que lamentar un total de 4 
muertos y una veintena de casas dañadas por los 
disparos de los buques alemanes. 


Jutlandia o Skagerrak: el gran 
acontecimiento de la guerra naval 


Los bombardeos del 25 de abril causaron una nota- 
ble conmoción en la opinión pública británica, hasta 
tal punto que el primer lord del Mar, Balfour, decla- 
ró públicamente que se habian tomado todas las 
medidas para impedir que semejantes acciones vol- 
vieran a repetirse. Por su parte, Scheer, siempre fiel 
a su creencia de enfrentarse a la Grand Fleet sólo 
por fracciones, planificó otra operación cuyo objeti- 
vo consistía en que los cruceros de batalla bombar- 
dearan Sunderland. Al mismo tiempo, una numero- 
sa flotilla de submarinos, apostados estratégicamen- 
te frente a las tres bases más importantes de la 
Grand Fleet (Scapa Flow, Invergordon y Rosyth), 
tratarían de infligir al enemigo importantes pérdidas. 
Puesto que era muy probable que los cruceros de 
batalla de Beatty, con base en Rosyth, cerca de 
Edimburgo, salieran para interceptar al 1.* Grupo 
de Exploración alemán, los submarinos apostados 
frente a esta base tendrían ocasión de asestar algún 
golpe preliminar y, si todo transcurría como se 
esperaba, de atraer a los buques de Beatty hacia la 
Hochseeflotte, que esperaría en dirección este. 

En vista de que el tiempo empeoraba continuamen- 
te e impedía emplear los dirigibles en su misión 
exploradora, Scheer propuso un proyecto alternati- 
vo, aunque mantuvo inalterables los preparativos 
restantes. Los cruceros de batalla de Hipper serian 
enviados hacia el Skagerrak y se dejarían ver a lo 
largo de la costa noruega, a fin de atraer a una parte 
de las fuerzas británicas. Scheer, con sus escuadras 
de línea, remontaría la costa de Dinamarca para una 
eventual acción de apoyo. De este modo, tras haber 
escapado de los submarinos, las fuerzas navales 
británicas se encontrarían en una posición de des- 
ventaja, en especial si se dispersaban. Además, 
Scheer, situado en la parte oriental del Mar del 
Norte, O sea muy cerca de sus bases, daba por 
descontado que sus fuerzas de exploración lo pon- 
drian a salvo de cualquier sorpresa, en el caso de que 
la Grand Fleet saliera con todas sus fuerzas. 

El 30 de mayo de 1916, cuando el almirante alemán 
comprendió la dificultad de disponer de una eficaz 
exploración aérea, se decidió por una acción hacia la 
costa danesa, ya que para el previsto bombardeo de 
Sunderland no podía prescindir de la exploración 
aérea, sobre todo si se tenía en cuenta que las 
fuerzas alemanas quizá se vieran obligadas a comba- 
tir en una zona marítima desfavorable. 
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